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Em  cumprimento  ás  determinações  do  art.  14,  19  (alínea  i)  e  20 
(alínea  f),  do  Regulamento,  vimos  apresentar  a  Vossa  Excelência  o  relatório 
das  atividades  da  Comissão  Mixta  Ferroviária-Boliviana,  relativo  ao  segundo 
semestre  de  1938  e  exercicio  de  1939. 

Exprimimos  a  VV.  Excs.  os  protestos  de  nossa  elevada  estima  e 
distinta  consideração. 

LUÍS  ALBERTO  WHATELY  JUAN   RIBEIRO  TORRES 

Engenheiro  Chefe  Engenheiro  Delegado 


A  Suas  Excelências  os  Srs.  Ministros  das  Relações  Exteriores  e  da 
Viação  e  Obras  Públicas,  Dr.  Oswaldo  Aranha  e  General  João  de  Men- 
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CAPITULO  IV 


Considerações  finais 


CAPÍTULO  I  —  INTRODUÇÃO 


I.  Antecedentes  históricos  da  ligação   ferroviária  Corumbá-Santa 

Cruz  de  Ia  Sierra 

O  estabelecimento  de  uma  via  de  comunicação  entre  o  rio  Paraguay, 
isto  é,  entre  a_  bacia  do  Rio  da  Pratge  o  massiço  dos  Andes,  é  um  problema 
cuja  solução  vem  desafiando  os  séculos".  — — — — * 

Esta  via  foi  buscada  pelos  primeiros  conquistadores  castelhanos  che- 
gados pela  róta  do  Prata,  que  sofriam  a  atração  das  fabulosas  e  legendárias 
riquezas  encontradas  por  seus  companheiros  no  antigo  império  incaico,  e 
sua  realização  o  Governo  Central  de  Madrid  estimulou  com  o  propósito  de 
lograr  uma  conexão  maior  entre  as  suas  opulentas  colónias  e  facilitar  as  co- 
municações da  Metrópole  com  o  Pacífico,  afim  de  contornar  as  dificuldades 
que  apresentava  a  travessia  pelo  istmo  de  Panamá. 

O  acesso  resultou  impraticável  partindo  da  Laguna  Gaiba  —  alto  Pa- 
raguay —  por  onde  penetraram  ao  oeste  Irala  e  Nuflo  de  Chávez,  depois  de 
fundar  Puerto  de  los  Reyes,  e  é  perfeitamente  explicável  o  caminho  seguido 
por  estes  intrépidos  exploradores,  si  se  considera  a  extensa  zona  de  banhados 
e  regiões  inundadiças  existentes  à  margem  direita  do  baixo  Paraguay,  que 
isolam  de  sua  corrente  as  terras  dos  Chiquitos  e  as  últimas  ondulações  da 
Cordilheira . 

Depois  de  um  largo  intervalo  de  tempo,  em  que  a  ambicionada  via 
parece  que  permaneceu  defesa  ao  trânsito  e  já  no  período  da  República  de 
Bolívia,  voltou-se  a  perseguir  uma  comunicação  até  um  porto  mais  ao  Sul, 
que  permitisse  uma  navegação  franca  no  curso  do  baixo  Paraguay  (Puerto 
Pacheco  ou  visinhanças  do  antigo  forte  de  Borbón).  Entretanto,  os  fatos  e 
as  circunstancias  impuzeram  a  localização  de  uma  saída  à  altura  de  Co- 
rumbá, —  o  antigo  Forte  Albuquerque,  que  tinha  a  seu  favor  as  condições 
de  achar-se  sobre  os  poucos  terrenos  altos  e  sólidos,  no  curso  superior  do  rio, 
que  além  disso  garantia  a  navegação  franca  de  embarcações  de  calado 
médio.  Foi  assim  que  a  comunicação  se  abriu  em  1865,  ainda  que  fazendo 
um  rodeio  por  Santo  Corazòn  e  onenTSncfo^e  posteriormente  através  das 
serranias  de  Santiago  e  de  San  José. 

Coube  ao  Presidente  Aniceto  Arce,  o  génio  da  viação  e  o  paladino  das 
estradas  de  ferro,  incorporar  ao  grande  plano  ferroviário  que  concebeu  em 
benefício  do  progresso  de  Bolívia,  o  projeto  da  ferrovia  do  rio  Paraguay  a 
Santa  Cruz  de  la  Sierra,  onde  se  enlaçaria  ao  resto  da  rede  férrea  por  êle 
sonhada  e  que  ascendeu  do  Pacífico  com  a  primeira  estrada  de  ferro  de 
Antofagasta  ;  plano  que  se  delineou  na  primeira  convenção  internacional 
americana  de  Washington  em  1890.  Entre  as  múltiplas  concessões  outorga- 


das  pelo  Presidente  Arce,  é  notável  e  merece  menção  especial,  pela  am- 
plitude de  suas  previsões,  a  que  foi  contratada  pela  empresa  inglesa  Perry, 
Cutbil,  de  Lungo  &  Cia.,  e  que  contem  todas  as  estipulações  para  a  cons- 
trução de  uma  ferrovia  de  bitola  de  um  metro,  saindo  de  um  ponto  a  esco- 
lher-se  sobre  o  rio  Paraguay  até  Santa  Cruz,  estabelecimento  de  um  porto,  de 
telégrafos,  caminhos,  centros  agrícolas  e  de  colonização,  etc,  conforme  se 
pode  verificar  na  lei  e  regulamento  respectivos  da  concessão  de  27  de  outu- 
bro e  30  de  novembro  de  1890. 

Infelizmente,  não  se  levou  avante  tão  grandioso  projeto,  mas  per- 
sistiu-se  no  propósito  e,  em  1901,  o  Governo  de  Bolívia  fez  concessão  aná- 
loga à  empresa  belga  "L'Africaine",  escolhendo  entre  treis  propostas  que 
lhe  foram  apresentadas ;  mais  tarde,  em  1905,  repetia  a  concessão  em 
favor  do  "Sindicato  de  Fomento  dei  Oriente  Boliviano",  que  mandou 
executar  os  estudos  partindo  de  Puerto  Sucre,  sobre  o  Canal  de  Tamengo, 
que  se  reincorporara  ao  território  boliviano,  em  virtude  do  Tratado  de  Pe- 
trópolis, estudos  que  chegaram  a  ser  aprovados  em  1908. 

Por  parte  do  Brasil,  o  antigo  itinerário  dos  bandeirantes  para  o  rio  Pa- 
raguay não  devia  tardar  a  converter-se  numa  estrada  de  ferro.  Em  1871, 
"êsse  formidável  génio  realizador,  vidente  dos  grandes  problemas  nacio- 
nais" (discurso  do  Sr.  Getúlio  Vargas,  em  26-11-926),  que  foi  o  Visconde  de 
Mauá,  fazia  a  primeira  tentativa  para  o  estabelecimento  de  uma  ferrovia 
entre  o  Brasil  e  Bolívia.  Associado  a  outros  espíritos  empreendedores,  entre 
êles  Antonio  Rebouças,  que  já  havia  antes  projetado  o  maravilhoso  tra- 
çado entre  Antonina  e  Curitiba,  contratou  Mauá  os  estudos  de  uma  es- 
trada de  ferro  que,  partindo  de  Curitiba,  atingiria  Miranda  em  Mato  Grosso. 
Do  plano  definitivo  organizado  por  Christian  Palm,  um  dos  associados  e 
engenheiro  chefe  do  serviço,  constava  que,  em  Miranda,  a  futura  linha  se 
bifurcaria  para  o  norte  em  direção  a  Cuiabá  e  para  oeste  em  demanda  de 
Bolívia,  procurando  realizar  a  comunicação  entre  o  Atlântico  e  o  Pacífico. 

Infelizmente,  fracassou  esta  grandiosa  empresa,  porque  a  conclusão 
dos  estudos  até  Miranda  teve  a  má  sorte  de  coincidir  com  a  "catástrofe 
nacional"  que  foi  a  moratória  de  Mauá.  Somente  neste  século  poude  con- 
verter-se em  realidade  o  sonho  deste  homem  surpreendente,  com  a  cons- 
trução, em  1914,  da  estrada  de  ferro  Noroeste  do  Brasil,  entre  Bauru  e  Porto 
Esperança,  a  qual  foi  estudada  e  impulsionada  por  um  engenheiro  de  mé- 
rito, o  Dr.  Emilio  Schnoor. 

O  primeiro  convénio  internacional  realizado  entre  o  Brasil  e  Bolívia, 
sobre  matéria  ferroviária,  foi  o  Tratado  de  Petrópolis,  de  17  de  novembro 
de  1903,  em  cujo  artigo  7.°  acordou-se  a  construção  da  E.  F.  Madeira-Mamoré, 
com  um  ramal  ferroviário  de  Vila  Murtinho  e  Vila  Bela,  entre  outras  cláu- 
sulas compensatórias  decorrentes  da  cessão  do  Acre.  Compreende-se  per- 
feitamente que  naquela  época,  em  que  alcançava  seu  pleno  fastígio  a  mo- 
nocultura da  borracha,  se  exigissem  vias  de  comunicação  rápidas  e  segu- 
ras para  sua  exportação  e  aproveitamento,  limitadas  embora  ao  raio  de 
ação  dos  interesses  económicos  que  serviam,  motivo  pelo  qual  não  se  pen- 
sou nem  remotamente  numa  ligação  ferroviária  pela  bacia  do  Prata,  já  que 
as  condições  do  momento  marcavam  perentóriamente  as  preferências  em 
favor  da  bacia  amazônica. 


Não  se  construiu  êsse  ramal  e  a  obrigação  em  suspenso  de  levá-lo 
a  cabo  converteu-se,  durante  o  andar  dos  anos,  na  possibilidade  de  uma 
outra  ferrovia  Brasil-Bolívia,  seguindo  a  róta  transversal  ao  continente,  já 
sonhada  aliás  pelos  estadistas  de  ambos  os  Países  em  fins  do  século  pos- 
sado,  isto  é,  a  E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz. 

Nesse  ínterim,  em  Bolívia,  havia-se  estudado  cuidadosa  e  completa- 
mente o  plano  geral  de  sua  rede  ferroviária,  destinada  a  comunicar  o 
altiplano  e  vales  centrais  às  regiões  baixas  constituídas  pelas  terras  ferazes 
do  Oriente  e  do  Beni ;  plano  minuciosamente  concebido  e  revisto  pelo  emi- 
nente e  malogrado  engenheiro  Dr.  Hans  Grether,  que  solucionou  o  problema 
da  viação  interna  de  Bolívia,  projetando-a,  quer  no  sentido  da  bacia  amazôni- 
ca,  por  um  ramal  a  um  porto  sobre  o  rio  Ichílo,  primeira  artéria  do  rio  Ma- 
mcré  e  que  dá  acesso  portanto  à  E.  F.  Madeira-Mamoré,  quer  para  leste,  com 
seu  prolongamento,  por  Montero  ou  outra  estação  adequada,  ao  rio  Para- 
guay  (Puerto  Sucre). 

Êste  plano  completo,  aprovado  pelo  Congresso  de  Bolívia  em  1924, 
foi  conhecido  e  seguido  de  perto  em  sua  preparação  pelo  Governo  do 
Brasil.  Nele  cooperou  o  Dr.  Estanislau  Bousquet,  que  fez  por  duas  vezes,  com 
os  engenheiros  da  Comissão  de  Estudos  chefiada  pelo  Dr.  Grether,  o  per- 
curso Cochabamba-Santa  Cruz-Puerto  Suárez-Corumbá  (1922),  e  Cochabam- 
ba-Sucre-Lagunillas-Charagua  (1923),  pelas  bacias  dos  rios  Grande  e  Para- 
petí,  em  busca  de  um  traçado  mais  ao  sul,  em  direção  a  Puerto  Pacheco. 

Mais  tarde  (1924),  o  mesmo  engenheiro  brasileiro,  Dr.  Estanislau  Bous- 
quet, chefiou  uma  comissão  de  estudos  de  uma  ferrovia  que,  partindo  de 
Porto  Esperança,  deveria  seguir,  por  Santa  Ana  e  pelas  faldas  setentrionais 
das  serranias  de  Santiago  e  San  José,  até  Charagua. 

Conforme  o  que  ficou  atraz  mencionado,  a  obrigação  pendente  do 
artigo  7.°  do  Tratado  de  Petrópolis,  relativa  á  construção  do  ramal  ferroviá- 
rio, tomou  diferentes  objetivos  e,  depois  de  vários  convénios  e  protocolos  em 
que  se  tratou  de  outros  ramais  e  de  uma  ponte,  ainda  na  bacia  amazônica,  o 
pensamento  de  ambos  os  Paises  foi  se  deslocando  para  o  sul  e  cristalizando- 
se  paulatinamente  na  E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz.  O  Protocolo  Flores  Pacheco, 
de  13  de  setembro  de  1925,  já  menciona  concretamente  essa  ferrovia,  e  o 
Tratado  de  Natal,  de  25  de  dezembro  de  1928,  assinala-a  como  rodovia  de 
tração  mecânica,  ainda  que  dando  preferência  ao  emprego  de  um  milhão 
de  libras  ouro,  que  deveria  ter  custado  o  ramal  Vila  Muninho  a  Vila  Bela,  na 
construção  do  eixo  ferroviário  do  plano  Grether,  isto  é,  a  E.  F.  Cochabam- 
ba-Santa Cruz,  que  avançou  até  Vila- Vila,  mas  aí  ficou  detida  em  consequên- 
cia da  crise  económica  mundial  de  1930. 

Finalmente,  em  virtude  dos  estudos  das  comissões  técnicas  de  ambos 
os  Paizes,  creados  pelo  Protocolo  de  25  de  novembro  de  1937,  os  dois  Go- 
vernos celebraram,  em  25  de  fevereiro  de  1938,  os  Tratados  de  Vinculação 
Ferroviária  e  de  saída  e  aproveitamento  do  petróleo  boliviano,  em  que  se 
previu  a  construção,  com  o  emprego  do  saldo  de  um  milhão  de  libras  ouro 
do  Tratado  de  Petrópolis,  da  Estrada  de  Ferro  Corumbá  a  S.  Cruz.  A  par- 
cela do  custo  da  construção  que  exceder  ao  milhão  de  libras  será  adianta- 
da, a  título  de  empréstimo,  pelo  Brasil,  rendendo  juros  simples  de  3V2% 
anuais,  e  o  reembolso  se  fará,  pela  Bolívia,  em  dinheiro  ou  em  petróleo 
bruto. 


—  8  — 


A  necessidade  existente  para  Bolívia  de  tornar  remunerativa  sua  ri- 
queza petrolífera,  permitindo  o  seu  transporte  para  os  mercados  brasileiros 
de  consumo  que  procuram  êste  combustível,  e  o  empenho  dos  Chefes  de  Go- 
verno de  ambos  os  Paises  em  promover  o  estreitamento,  não  só  dos  vín- 
culos comerciais  do  Brasil  e  Bolívia,  mediante  o  intercâmbio  dos  seus  pro- 
dutos, mas  também  dos  laços  espirituais  das  duas  nações,  sob  a  inspira- 
ção de  um  sincero  e  sadio  ideal  de  cooperação  americana  —  explicam  o 
acordo  internacional  de  1938. 

Assim,  quatrocentos  anos  após  as  primeiras  tentativas  dos  conquis- 
tadores castelhanos,  a  tenaz  aspiração  de  uma  via  de  comunicação  entre 
o  rio  Paraguay  e  o  altiplano  andino,  vai  passar  para  o  domínio  da  reali- 
dade, magnificamente  ampliada  e  melhorada,  porque,  com  o  prolongamento 
da  Noroeste  do  Brasil  até  Corumbá  e  com  a  chegada  em  Santa  Cruz  da 

I ponta  dos  trilhos  que  atravessaram  os  Andes  e  se  acham  atualmente  em 
Vila-Vila,  surgirá  então  a  ESTRADA  DE  FERRO  TRANSCONTINENTAL,  li- 
gando o  Atlântico  ao  Pacífico,  em  lugar  do  simples  caminho  sonhado  entre 
o  rio  Paraguay  e  a  cordilheira  (Anexo  n.°  1). 

2.  Organização  e  instalação  da  Comissão  Mixta  Ferroviária 

De  acordo  com  o  estabelecido  pelo  artigo  4.°  do  Protocolo  de  25  de 
novembro  de  1937,  celebrou-se  entre  o  Brasil  e  Bolívia,  ' o  Tratado  de  Vin- 
culação Ferroviária  que  foi  assinado  a  25  de  fevereiro  de  1938  pelo  Chanceler 
brasileiro,  Dr.  Mário  de  Pimentel  Brandão,  e  o  Enviado  Extraordinário  e  Mi- 
nistro Plenipotenciário  de  Bolívia  no  Brasil,  Dr.  Alberto  Ostria  Gutierrez,  jun- 
tamente com  outro  Tratado  para  a  saída  e  aproveitamento  do  petróleo 
boliviano. 

Para  a  realização  dos  estudos,  direção  e  fiscalização  da  construção 
da  ferrovia  que  seria  levada  a  cabo  para  ligar  Santa  Cruz  de  la  Sierra  a  um 
ponto  convenientemente  escolhido  entre  Porto  Esperança  e  Corumbá,  no 
prolongamento  já  estudado  e  projetado  da  E.  F.  Noroeste  do  Brasil,  — 
creou-se  a  Comissão  Mixta  Ferroviária  Brasileiro-Boliviana,  composta  de 
técnicos  e  funcionários  de  ambos  os  Paises. 

A  Comissão  Mixta  organizou-se  no  Rio  de  Janeiro,  depois  de  laboriosas 
gestões  que  estiveram  a  cargo  dos  representantes  chefes  dos  dois  Paises, 
os  quais  projetaram  e  preparam  os  Regulamentos  para  seu  funcionamento, 
tanto  no  concernente  a  estudos  como  a  construção.  Os  dois  Governos  apro- 
varam os  citados  regulamentos  por  notas  reversais  de  24  de  maio  de  1938, 
documentos  estes  que  foram  completados  pelas  Disposições  para  aplicação 
dos  orçamentos  da  Comissão,  e  com  o  Orçamento  de  Despesas  corres- 
pondentes ao  ano  de  1938,  aprovados  igualmente  por  notas  reversais  de 
26  do  mesmo  mês  e  ano. 

Os  trabalhos  de  organização  da  Comissão  foram  verdadeiramente 
fecundos,  pois  da  adequada  regulamentação  e  definição  de  atribuições  e 
deveres  de  todos  os  seus  membros,  brasileiros  e  bolivianos,  sob  a  chefia 
de  um  engenheiro  brasileiro  para  manter  a  unidade  do  organismo  adminis- 
trativo e  técnico,  resultou  a  forma  harmónica  e  eficiente  pela  qual  se  têm 
desenvolvido  os  serviços  da  Comissão  Mixta. 
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anexo  N°  2 


COMPONENTES  5>A  COMISSÃO,  AO  INICIAR.  SHUS  SERVIÇOS 
PERSONAL  DB  LA  COMISIÓN,  A  INICIAR  SUS  LABORAS 


N°  DE 
ORDEM 


KIOM  ES 


CARGOS 


/ 

2 


S 
6 
7 
8 
? 
ÍO 
ff 
12 
fZ 
74 
fS 
16 
17 


fS 
19 
20 
2/ 
22 
23 
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A  31  de  agosto  de  1938,  a  Comissão  saiu  do  Rio  de  Janeiro,  com  des- 
tino a  Corumbá,  onde  chegou  no  dia  9  do  mês  seguinte.  Estava  composta 
dos  engenheiros,  funcionários  e  demais  pessoal  subalterno  que  se  men- 
cionam no  anexo  n.°  2. 

A  Comissão  Mixta  foi  recebida  em  Corumbá  com  inequívocas  ex- 
pressões de  satisfação,  não  somente  por  parte  das  autoridades  federais  e 
estaduais  senão  também  por  toda  a  população,  pois  a  opinião  pública  do 
oeste  matogrossense  esperava  e  anhelava  pela  construção  da  E.  F.  Corum- 
bá-Santa  Cruz. 

Vinte  e  quatro  horas  após  a  chegada,  já  se  organizaram  e  iniciaram 
os  estudos. 

De  acordo  com  os  seus  regulamentos,  a  Comissão  Mixta  compreende 
duas  categorias  dè  atribuições:  técnicas  e  administrativas,  observando  as 
relações  de  interdependência  recíproca  dos  seus  membros  e  a  ordem  de 
subordinação  necessárias  ao  melhor  desenvolvimento  de  seus  trabalhos, 
conforme  se  vê  do  esquema  que  constitue  o  anexo  n.°  3. 

Durante  sua  permanência  no  Rio  de  Janeiro,  a  Comissão  equipou-se 
com  o  material  indispensável  aos  seus  trabalhos  iniciais,  a  saber:  instru- 
mentos e  material  de  engenharia  e  desenho,  moveis,  utensílios,  materiais 
de  instalação  para  os  acampamentos,  ferramentas,  eta,  etc,  além  de  duas 
estações  fixas  e  seis  portáteis  de  radiocomunicações,  as  primeiras  de  250 
watts  e  as  restantes  de  50  watts.  Em  Corumbá,  completou  seu  aparelha- 
mento com  a  aquisição  de  víveres  para  o  abastecimento  do  pessoal  de 
saída  para  os  trabalhos  de  campo,  e  assim  puderam-se  aproveitar  os  últi- 
mos dias  de  estiagem  de  1938,  para  iniciar  e  impulsionar  imediatamente 
os  estudos. 


• 


CAPÍTULO  II  —  TRABALHOS  TÉCNICOS 
Estudos  preliminares 
3.    Determinação  do  ponto  de  partida  da  Estrada 

O  ponto  de  partida  da  linha  internacional  que,  de  conformidade  com 
o  estabelecido  no  artigo  II  do  Tratado  de  Vinculação  Ferroviária,  deveria 
ser  escolhido  entre  Porto  Esperança  e  Corumbá,  no  prolongamento  já  estu- 
dado e  projetado  da  E.  F.  Noroeste  do  Brasil,  foi  considerado  pela  Comissão 
Mixta  logo  que  iniciou  seus  trabalhos. 

Com  êsse  fim  foram  feitos  reconhecimentos  parciais  na  direção  sul 
até  Porto  Albuquerque,  pela  margem  direita  do  rio  Paraguay,  no  sentido 
da  diretriz  do  prolongamento  da  Noroeste  e  sobrevoou-se,  para  um  levanta- 
mento aèrofotogramétrico,  a  região  compreendida  dentro  do  perímetro  de 
um  raio  de  30  quilómetros,  circundando  a  cidade  de  Corumbá. 

Com  os  elementos  colhidos  nesses  estudos  e  atendendo  à  importantís- 
sima questão  de  prever  um  meio  seguro  que  facilitasse  a  importação  e 
transporte  de  materiais  destinados  ao  abastecimento  dos  serviços  que  se 
iam  iniciar,  chegou-se  à  conclusão  de  que  a  cidade  de  Corumbá,  porto  flu- 
vial de  grande  movimento  à  margem  direita  do  rio  Paraguay,  impunha-se, 
sem  lugar  a  vacilações,  como  ponto  obrigado  para  a  partida  da  Estrada  em 
demanda  de  Santa  Cruz  de  la  Sierra. 

Os  estudos  realizados  anteriomente  pelo  Dr.  Estanislau  Bousquet, 
procuraram  a  localização  de  um  possivel  traçado  desta  mesma  ferrovia,  de 
conformidade  a  instruções  e  acordos  oportunos,  tomando  um  rumo  direto 
de  Porto  Esperança  a  Santa  Ana,  em  Bolívia,  no  sentido  das  faldas  meri- 
dionais da  serrania  de  Santiago.  Êste  traçado  resultou  impraticável,  em  vir- 
tude da  região  de  baixios  e  pantanais  que  se  sitúa  a  jusante  da  lagoa  de 
Jacadigo  e  ao  norte  do  extenso  banhado  de  Otuquis,  onde  a  construção  de 
uma  estrada  de  ferro  se  tornaria  inexequível. 

Teoricamente  seria  viável  uma  linha  que,  partindo  30  quilómetros 
antes  da  chegada  a  Corumbá  do  prolongamento  da  Noroeste  do  Brasil,  in- 
fletisse  para  a  esquerda  em  Piraputangas,  contornando  a  Serra  de  Urucum 
em  direção  a  Puerto  Suárez  e  depois  se  desenvolvesse  pela  encosta  da  serra 
de  Mutum.  Es*a  solução,  além  de  exigir  a  construção  de  uma  via  que  per- 
mitisse o  transporte  dos  materiais  necessários  aos  trabalhos,  pois  os  trilhos 
da  Noroeste  do  Brasil  ainda  não  chegaram  a  êsse  ponto,  teria  ainda  contra  si 
o  inconveniente  grave  de  deixar  á  margem  um  núcleo  de  povoação  como  Co- 
rumbá que,  incontestavelmente,  tem  a  importância  suficiente  para  atrair 
qualquer  ferrovia  que  se  projete  nesta  região. 
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Uma  vez  definido  que  Corumbá  seria  o  ponto  de  partida  da  Estrada, 
tratou-se  então  de  estudar  a  melhor  localização  da  estação  inicial.  Aten- 
dendo à  circunstância  de  que  a  E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz  é  um  prolonga- 
mento da  E.  F.  Noroeste  do  Brasil,  e  virá  a  constituir  a  união  com  o  resto 
da  rede  ferroviária  boliviana,  procurou-se  no  ponto  mais  favorável  da  ci- 
dade, estabelecer  a  ligação  entre  os  estudos  já  feitos  para  a  chegada  dos 
trilhos  da  Noroeste  e  os  que  se  iam  iniciar,  para  a  saída  dos  trilhos  da 
E.  F.  Brasil-Bolívia .  Assim,  resultou  que  a  ESTACA  O  fosse  cravada 
nos  terrenos  relativamente  planos  situados  ao  sul  da  cidade,  onde  haviam 
chegado  os  estudos  da  E.  F.  Noroeste  e  que  tinham  a  vantagem  de  oferecer 
uma  área  ampla  para  a  esplanada  da  futura  estação  comum  ás  duas  es- 
tradas, com  pequenas  despesas  de  expropriação.  Afim  de  melhorar  o 
acesso  da  E.  F.  Noroeste  a  esse  local,  decidiu-se  estudar  uma  variante  para 
os  seus  últimos  quilómetros,  fazendo  com  que  ela  chegasse  pelo  caminho 
de  Urucum  em  vez  de  transpor  a  garganta  "Raios  o  partam". 

Faltava  ainda  determinar  um  meio  de  comunicação  fácil  entre  a  es- 
tação inicial  e  a  margem  do  rio  Paraguay,  para  que  ficasse  assegurado  o 
transporte  dos  materiais  destinados  aos  serviços.  Para  êste  fim  impoz-se 
Ladário,  subúrbio  de  Corumbá,  situado  a  cinco  quilómetros  a  jusante  do 
rio  Paraguay,  aproveitando-se  o  local  onde  existia  uma  ponte  de  de- 
sembarque da  antiga  Companhia  de  Minas  e  Viação  do  Urucum,  pois  dita 
instalação  permitia  que  o  desnível  de  mais  de  60  metros  entre  o  local  da 
estação  e  as  aguas  do  rio  fosse  facilmente  vencido  por  um  ramal  de  cons- 
trução leve,  além  de  oferecer,  junto  à  barranca  do  Paraguay,  a  área  neces- 
sária ao  parque  de  instalações  destinadas  ao  desembarque  de  material 
importado  e  ás  oficinas  de  montagem  de  material  rodante,  e  ainda  facilitar 
a  comunicação  entre  o  Arsenal  de  Marinha  do  Ladário  e  a  sede  do  17.°  Ba- 
talhão de  Caçadores  (anexo  n.°  4).  Para  êste  ramal,  contava-se  com  os 
trilhos  e  materiais  da  antiga  Companhia  de  Minas  e  Viação,  inclusive  treis 
locomotivas  pequenas  abandonadas,  que  era  possível  reparar  e  pôr  em  es- 
tado de  funcionamento. 

Para  o  futuro,  depois  que  se  constrúa  o  porto  de  Corumbá,  impor-se-á 
a  sua  ligação  á  E.  F.  Brasil-Bolívia. 

4.   Reconhecimento  geral 

a)  Primeiras  observações 

De  acordo  com  o  artigo  IX  do  Tratado  de  Vinculação  Ferroviária,  a 
Estrada  deveria  partir  do  ponto  anteriormente  determinado  e  tomar  o  rumo 
de  Santa  Cruz  de  la  Sierra,  seguindo  em  linhas  gerais  a  direção  das  ser- 
ranias de  Santiago  e  San  José. 

Com  o  fim  de  formar  um  critério  fundamental  sobre  a  diretriz  do  tra- 
çado, realizou-se  nos  dias  17  e  19  de  setembro  de  1938,  um  vôo  preliminar 
de  reconhecimento,  no  avião  "Bolívar",  do  Lloyd  Aéreo  Boliviano,  no  qual 
tomaram  parte  todos  os  Engenheiros  da  Comissão  Mixta. 

Partindo  de  Corumbá,  que  se  sitúa  a  sete  quilómetros  da  fronteira  com 
a  Bolívia,  seguiu-se  a  róta  marcada  pela  estrada  de  rodagem,  sobrevoan- 
do-se  Puerto  Suárez,  El  Carmen,  Santa  Ana,  Tucabaca,  San  Lorenzo  e  ater- 
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rissando-se  em  Roboré.  Em  seguida,  levantou-se  vôa  à  procura  de  uma  gar- 
ganta adequada  à  travessia  da  cordilheira  de  Santiago  na  direção  sul-norte. 
para  o  que  se  efetuaram  várias  circumvoluções  sobre  a  zona  de  Turuguapá 
que  se  extende  do  morro  Chochis  até  a  serrania  de  San  José,  observando-se 
então  as  depressões  existentes.  Passou-se  sobre  San  José  de  Chiquitos  e 
daí  orientou-se  o  vôo  para  Santa  Cruz,  pela  róta  mais  direta,  atravessan- 
do-se  o  rio  Grande  sobre  Puerto  Toledo. 

No  regresso  estudou-se  uma  variante  pelo  norte  da  zona  compreen- 
dida entre  Santa  Cruz  e  San  José,  com  o  intuito  de  observar  a  possibilidade 
de  uma  melhor  travessia  do  rio  Grande  em  seu  curso  inferior,  aproximando 
o  traçado  das  províncias  de  Nuflo  de  Chavez  e  Velasco.  Com  êsse  fim, 
voôu-se  de  Santa  Cruz  até  Puerto  Pailas,  à  margem  do  rio  Grande  e  por 
cima  dêle  procurou-se  a  descida  em  Puerto  Banegas,  ao  norte,  de  onde  se 
atravessou  o  Monte  Grande  em  demanda  do  rio  San  Miguel  e  depois  de 
alcançá-lo  e  seguí-lo,  continuou-se  até  San  José.  Dêste  local  para  Roboré 
observou-se  novamente  a  transposição  das  serranias  e  depois  continuou-se 
a  viagem  até  Corumbá,  repetindo  o  percurso  realizado  na  ida. 

As  observações  colhidas  neste  primeiro  reconhecimento,  ratificáram- 
os diferentes  dados  e  informações  de  que  já  dispunha  a  Comissão  Mixta, 
sobre  a  orientação  geral  que  deveria  dar-se  ao  traçado. 

b)  Levantamento  aérofotogramétrico 

Êste  serviço  foi  executado  pelo  Lloyd  Aéreo  Boliviano,  que  se  valeu 
da  assistência  técnica  do  Sindicato  Condor,  para  o  fornecimento  do  pessoal 
especializado  e  todo  o  material  necessário . . 

De  acordo  com  as  observações  anteriormente  colhidas  foi  organizado 
um  roteiro  com  a  indicação  da  faixa  a  ser  levantada  e  dos  pontos  ainda 
duvidosos  que  necessitavam  ser  esclarecidos  (Anexo  n.°  5). 

Assistidos  por  dois  engenheiros  da  Comissão  Mixta,  um  brasileiro  e 
outro  boliviano,  os  voos  foram  iniciados  a  2  de  outubro  de  1938,  e  se  rea- 
lizaram a  uma  altitude  aproximada  de  4.000  metros,  em  função  da  escala 
exigida  (1:20.000  aproximadamente)  e  da  elevação  do  terreno  sobrevoado. 

As  fotografias  foram  tomadas  de  um  avião  monomotor  "Junker  W  34, 
provido  de  um  aparelho  "Zeiss"  (aérofotograph,  modelo  RMK-C53;  com 
câmara  de  grande  angular  e  distancia  focal  205,58  m|m,  usando-se  films 
"Agfa"  (Verochrom)  de  18  x  18  cm. 

Os  serviços  contratados  com  o  Lldyd  Aéreo  Boliviano  submeíeram-se 
às  seguintes  condições: 

a)  Largura  da  faixa  a  ser  levantada  —  3,5  km; 

b)  Fotografias  verticais  tiradas  com  a  superposição  de  60  %,  para 
permitir  a  observação  estereoscópica  e  a  execução  de  uma  aéro- 
triangulação  da  faixa  fotografada; 

c)  Emprego  do  estatoscópio  ; 

d)  Escala  aproximada  das  fotografias,  1:20.000; 
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e)  Tolerância  máxima  de  3  gráos  para  a  inclinação; 

í)  Entrega  de  mosaico  fotográfico  e  de  dois  jogos  de  cópias  de  fo- 
tografias . 


Os  trabalhos  do  Lloyd  Aéreo  Boliviano  ficaram  concludios  a  30  de 
novembro  do  mesmo  ano,  data  em  que  foram  entregues  à  Comissão  Mixta 
as  últimas  folhas  do  mosaico. 

De  posse  desses  elementos  a  Comissão  Mixta  organizou  as  plantas 
para  os  vários  trechos  da  Estrada,  com  a  indicação  do  traçado  provável  e 
dos  pontos  de  passagem  obrigados,  as  quais  seriam  posteriormente  com- 
pletados com  os  dados  obtidos  no  terreno. 

c)  Fixação  da  diretriz 


Perfeitamente  aparelhada  estava  emfim  a  Comissão  Mixta  para  fixar 
a  diretriz  geral  do  traçado  da  ferrovia  Corumbá-Santa  Cruz  de  la  Sierra. 

Desde  logo  ficou  definitivamente  afastada  a  possibilidade  de  ser 
contornada  pelo  norte  a  cordilheira  existente  para  se  aproximar  de  Santo 
Corazón,  porque  o  terreno,  na  primeira  parte,  é  completamente  coberto  de 
pântanos  e  banhados  sujeitos  a  enchentes  do  rio  Paraguay,  e,  na  parte  res- 
tante, correspondente  à  bacia  superior  do  rio  Tucabaca,  é  muito  mon- 
tanhoso . 

O  problema  formulado  consistia  em  vencer  as  zonas  inundadiças  de 
Este,  próximas  ao  rio  Paraguay,  e  de  Oeste,  contiguas  ao  rio  Grande,  e  atra- 
vessar nas  melhores  condições,  a  zona  intermédia  ás  serranias  de  Santia- 
go e  San  José  que  se  acha  encerrada,  como  uma  imensa  ilha,  entre  ambas 
as  regiões  baixas. 

A  diretriz  que  se  impunha,  para  os  diversos  trechos,  era  a  seguinte: 


CORUMBÁ -EL  CARMEN 

Entre  estes  dois  pontos  o  traçado  deveria  correr  próximo  ao  caminho 
carroçavel  existente,  procurando  apoio  nas  faldas  das  elevações  denomi- 
nadas Mutum,  Cerrito  e  Yacuses  e  obrigando-se  a  atravessar  os  banhados 
do  Tacoaral  e  Guapurucito  em  pontos  convenientemente  escolhidos,  para 
assim  ficarem  reduzidas  ao  mínimo  a  altura  e  extensão  dos  aterros. 


EL  CARMEN  -  ROBORÉ 


A  róta  seguiria  pelas  faldas  meridionais  da  cordilheira  de  Santiago, 
procurando  adaptar-se  da  melhor  maneira  possivel  aos  relevos  do  terreno 
e  atravessar  favoravelmente  os  vários  cursos  dagua  que  se  dirigem  do 
norte  para  sul,  entre  os  quais  o  mais  importante  é  o  rio  Tucubaca,  que  atra- 
vessa a  cordilheira  indicada,  vindo  da  serrania  de  Sunsas,  onde  tem  uma 
vasta  bacia  hidrográfica. 

A  possibilidade  teórica  de  atravessar  a  serrania,  de  sul  a  norte,  pelos 
desfiladeiros  que  este  rio  forma  ao  cruza-la,  foi  afastada  á  vista  de  razões 
de  ordem  técnica  e  económica.  As  primeiras  impunham  evitar-se  uma  cons- 
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trução  cara  em  um  leito  de  rio  sinuoso,  apertado  entre  rochas,  e  as  segun- 
das anconselhavam  uma  aproximação  das  zonas  ricas  e  propícias  ao  desen- 
volvimento de  centros  agrícolas  e  pecuários,  na  vertente  sul  da  serrania, 
como  Santiago  e  Roboré,  abandonando  as  terras  inferiores  e  acidentadas 
que  se  situam  ao  norte. 

ROBORÉ -SAN  JOSÉ  DE  CHIQUITOS 

Neste  trecho  o  traçado  seguiria  a  diretriz  do  caminho  existente  nas 
faldas  da  serrania  de  Santiago  até  alguns  quilómetros  antes  de  Motacucitc 
desde  onde  procuraria  se  desenvolver  para  alcançar  a  garganta  do  Turu- 
guapá,  atravessando  então  a  serrania  de  San  José  até  sua  vertente  seten- 
trional. Em  seguida  desceria  para  o  rio  Ipiás,  atravessando  também  o  seu 
afluente  San  Lorenzo,  passaria  em  Tapéras  e  Dolores  e  finalmente  rumaria 
para  San  José. 

Para  perfeito  conhecimento  da  região  foi,  neste  trecho,  aerofotogra- 
fada  uma  variante  que  de  Roboré  contornasse  pelo  sul  uma  parte  da  ser- 
rania de  San  José,  que  seria  atravessada  então  nas  gargantas  de  Abra  do 
Ipiás  e  Tapéras  de  San  José. 

Esta  variante  foi,  entretanto,  posta  de  lado,  porque  além  de  alongar 
a  linha,  passaria  inutilmente  por  uma  zona  absolutamente  deserta,  comple- 
tamente desprovida  de  agua. 

SAN  JOSÉ  -  SANTA  CRUZ  DE  LA  SIERRA 

O  problema  da  escolha  do  traçado  neste  trecho  é  mais  complexo, 
porque  existem  duas  alternativas:  a  primeira,  tomando  a  linha  bem  mais 
curta  através  do  Monte  Grande  e  cruzando  o  Rio  Grande  nas  proximidades 
de  Puerto  Pailas,  e  a  segunda,  buscando  um  desvio  mais  ao  norte,  pelo 
vale  do  rio  San  Miguel,  afim  de  atravessar  o  rio  Grande  em  seu  curso  mais 
baixo,  na  altura  de  Puerto  Banegas. 

A  primeira  solução  tem  a  seu  favor  um  percurso  mais  curto,  si  bem 
que  o  alongamento  superior  a  100  quilómetros,  determinado  pela  variante, 
seria  um  pouco  atenuado  pelo  fato  da  secção  MONTERO  -  SANTA  CRUZ, 
fazer  parte  integrante  da  estrada  de  ferro  que  futuramente  será  construída 
entre  Santa  Cruz  e  Vila- Vila,  com  ramal  para  Puerto  Grether,  pela  Bolívia, 
com  a  cooperação  do  Brasil,  conforme  estipula  o  artigo  V  do  Tratado 
Ferroviário . 

Somente  o  estudo  completo,  determinado  pela  exploração  das  duas 
diretrizes,  poderá  oferecer  os  dados  necessários  para  a  comparação  dos 
dois  traçados  e  permitir  então  a  escolha  do  que  maiores  vantagens  apre- 
sentar, conforme  assim  o  convieram  ambos  os  Governos,  mediante  notas 
reversais  de  22  de  junho  de  1939. 

O  local  exáto  da  travessia  do  rio  Grande,  ficará  também  dependendo 
de  estudos  especiais,  exigidos  pela  importância  da  obra  a  ser  executada. 
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5.   Aspéto  geral  da  região 

a)  Fisiográfico 

O  sistema  hidrográfico  da  vasta  planicie  do  oriente  boliviano,  que 
se  estende  até  aquém  de  nossas  fronteiras,  pontilhada  de  elevações  iso- 
ladas ou  de  serranias  mais  ou  menos  extensas,  é  formado  pelas  duas 
maiores  bacias  fluviais  sul-americanas:  Amazonas  e  Prata. 

O  "divortium-aquarum"  destas  duas  bacias  está  parcialmente  definido 
pelas  serranias  de  San  José  e  Sunsas,  que  juntamente  com  a  de  Santiago 
constitúem  o  sistema  orográfico  Chiquitano,  completamente  desvinculado  do 
massiço  andino,  formando  presumivelmente  as  eminências!  do  continente 
prehistorico  "Brasilea" . 

Na  bacia  do  Prata,  excluindo  o  rio  Paraguay,  que  será  atravessado 
pela  E.  F.  Noroeste,  na  saída  de  Porto  Esperança,  por  uma  ponte  já  em 
construção,  o  maior  curso  dagua  a  considerar  é  o  Tucabaca.  Êste  rio,  cuja 
bacia  hidrográfica  é  muito  ampla  e  corre  de  sul  a  norte,  recebe  depois  de 
atravessar  a  serrania  de  Santiago,  o  seu  principal  afluente,  o  rio  Aguas 
Calientes  que  em  seu  curso  superior  se  denomina  San  Carlos  e  San  Rafael, 
e  vai  perder-se  com  o  nome  de  Otuquis  no  banhado  do  mesmo  nome  que 
se  comunica  com  o  Paraguay  pela  Baía  Negra.  A  designação  de  Aguas 
Calientes  deve-se  às  fontes  termais,  com  temperatura  de  41°,  que  se  en- 
contram em  suas  cabeceiras. 

Como  tributários  do  Amazonas  e  correndo  do  sul  a  norte,  encontra-se 
o  rio  Quimone,  —  que  ao  sul  antes  do  banhado  de  Izozog  se  denomina 
Parapety  e  ao  norte  depois  de  atravessar  a  lagoa  de  Concepción,  tem  o 
nome  de  San  Miguel,  —  cujo  principal  afluente  é  o  Tunás,  e  finalmente  o 
maior  curso  dagua  que  será  cruzado  pela  Estrada:  o  rio  Grande  ou  Guapay. 

Em  ambas  as  bacias  o  regimen  dos  rios  é  torrencial  apenas  no  seu 
curso  superior,  pois  ao  encontrar  a  planicie,  com  declividade  insignificante, 
tem  geralmente  suas  aguas  reprezadas  e  formam  banhados,  com  exceção 
do  rio  Grande  com  características  especiais. 

O  ponto  culminante  da  região  estudada  é  o  Monte  Chochis  que  se 
ergue  a  cerca  de  1 . 400  metros  de  altitude,  na  zona  de  contáto  entre  as  ser- 
ranias de  Santiago  e  San  José,  rodeado  pelos  imponentes  penhascos  do 
grupo  do  Turuguapá. 

Somente  depois  do  rio  Grande  é  que  o  terreno  começa  a  subir  para 
a  Cordilheira  dos  Andes,  que  se  eleva  ao  poente  de  Santa  Cruz,  através 
de  uma  planicie  suavemente  inclinada  e  enfeitada  de  "lomas",  a  qual  cons- 
titúe  a  borda  oriental  do  sistema  andino. 

b)  Geológico 

Corumbá  acha-se  edificada  sobre  uma  formação  de  calcáreos  dolo- 
míticos paleozóicos,  de  idade  possivelmente  cambriana,  o  que,  entretanto, 
não  se  pode  afirmar  com  segurança,  dada  a  ausência  completa  de  elementos 
paleontológicos .  A  hipótese  de  serem  cambrianos  êsses  calcáreos  foi  for- 
mulada pelo  geólogo  Orville  Derby. 
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Esta  formação  calcárea  estende-se  além  da  fronteira  com  a  Bolívia  e 
os  seus  afloramentos  acompanham  o  traçado  da  linha  até  Cerrito  e  ainda 
aparecem  em  alguns  lugares  da  serrania  de  Santiago,  especialmente  em 
Aguas  Calientes. 

De  Cerrito  ao  Tacoaral,  predomina  a  argila  marnosa,  imprópria  para 
a  formação  de  aterros,  e  daí  até  El  Carmen  abunda  a  areia,  resultante  sem 
dúvida  da  desagregação  dos  arenitos  das  elevações  próximas.  Em  El  Car- 
men existem  afloramentos  de  quartzito  formando  proeminências  isoladas. 

Daí  por  diante,  pelas  encostas  das  serranias  de  Santiago  e  San  José 
—  constituídas  por  um  arenito  ferruginoso  que,  segundo  opiniões  de  geó- 
logos autorizados,  entre  os  quais  D'Orbigny,  deve  pertencer  ao  mesmo  ho- 
rizonte geológico  dos  arenitos  ferríferos  da  serra  de  Urucum  e  de  todo  Mato 
Grosso  —  o  terreno  é  muito  arenoso  sendo  marcada  a  semelhança  destas 
regiões  com  a  de  Aquidauana. 

Na  zona  de  Monte  Grande,  denominação  dada  à  planície  que  se 
estende  do  extremo  oeste  da  serrania  de  San  José  e  os  "lomerios"  (sucessões 
de  "lomas"  ou  ondulações)  de  San  Miguel  até  o  rio  Grande,  as  terras  con- 
tinuam arenosas.  Entretanto,  ao  largo  desta  região,  tanto  sobre  a  linha  es- 
tudada como  no  percurso  do  caminho  existente,  não  se  encontra  a  menor 
elevação  ou  o  menor  afloramento  de  rocha  que  permitam  dicenir  alguma 
cousa  sobre  a  natureza  do  terreno  sub-jacente  ao  depósito  aluvionário  que, 
além  da  areia,  apresenta  às  vezes  argila  marnosa. 

Depois  do  rio  Grande  até  Santa  Cruz,  que  já  está  situada  na  faixa 
sub-andina,  rica  em  mananciais  petrolíferos,  ainda  se  depara  o  mesmo  ter- 
reno arenoso,  sem  qualquer  acidente  geológico  notável  na  superfície. 

c)  Fitológico 

Sendo  a  região  a'ravessada  constituída  em  sua  maior  parte  de  ter- 
renos arenosos,  não  seria  de  esperar  que  nela  se  encontrasse  uma  vesti- 
menta vegetal  de  grande  porte. 

Nos  terrenos  mais  sêcos,  aparece  uma  vegetação  rala  semelhante  à 
das  "caatingas"  do  nordeste  brasileiro  e  a  do  Chaco  e,  como  nestas,  aqui 
também  se  vêem  zonas  inundáveis  invadidas  pelos  palmares  de  carandá, 
espécie  idêntica  à  da  carnaúba  nordestina,  mas  desprovida  de  sua  grande 
riqueza  cerífera. 

Na  zona  fronteiriça  à  serrania  de  Santiago,  encontram-se  as  forma- 
ções campestres  denominadas  "arboleda"  e  "abayoy",  aquela  distribuída 
em  arvores  baixas  e  espaçadas  e  esta  formada  de  arbustos  densamente 
distribuídos,  constituindo  uma  vegetação  absolutamente  "sui  generis". 

Nas  regiões  mais  férteis  e  melhor  irrigadas,  aparecem  matas  ou  ca- 
poeirões  bem  formados  e  densos.  Assim,  observam-se  ao  longo  do  traçado 
várias  manchas  dêsse  tipo,  como  em  San  Miquicho,  perto  de  Puerto  Suárez, 
na  encosta  do  Monte  Chochis  e  principalmente  nas  proximidades  do  rio 
Grande,  onde  já  se  vai  fazendo  sentir  a  influencia  da  grande  caudal,  me- 
lhorando o  aspéto  da  vegetação  que  se  apresenta  cada  vez  mais  vigorosa, 
terminando  em  verdadeira  selva.  Nesses  lugares  ha  abundância  a  varie- 


—  17  — 


dade  de  excelentes  madeiras:  a  aroeira  ou  "cuchi",  o  ipê  ou  "tajibo",  o  páu 

santo  ou  "guayacan",  o  quebrado,  o  cedro  e  outras  essências  de  valor 
I 

para  dormentes,  carpintaria  e  marcenaria, 
d)  Climatológica 

Esta  região  tem  o  clima  típico  das  zonas  sub-tropicais  mediterrâneas, 
planas  e  de  pouca  altitude:  quente  e  geralmente  sêco,  com  temperatura 
máxima  de  40°  à  sombra  e  dividido  em  duas  estações:  inverno  sêco  e  verão 
chuvoso,  com  a  circunstância  de  que  a  segunda,  depois  de  ter  sido  pluvio- 
mètricamente  mal  contemplada  durante  um  longo  periodo,  ingressou  pre- 
sentemente no  seu  .ciclo  de  maiores  precipitações,  perfeitamentet  visivel  no 
aumento  de  caudal  do  rio  Paraguay. 

Nas  encostas  abruptas  do  Monte  Chochis,  a  precipitação  de  fortes 
aguaceiros  é  frequente,  devido  à  elevação  rápida  das  correntes  atmos- 
féricas. 

Apezar  desta  zona  ser  em  quasi  a  totalidade  de  sua  extensão  o  pa- 
raíso dos  mosquitos,  o  estado  sanitário  é  atualmente  bom.  Registraram-se 
alguns  casos  de  malária,  sob  a  forma  de  terçã-benigna,  nas  localidades 
mais  baixas  e  a  febre  amarela  silvestre  está  sendo  combatida  em  Santa 
Cruz  pela  Missão  Rockfeller,  que  lá  encontrou  cerca  de  70  %  da  população 
respondendo  afirmativamente  ao  "test"  indicador  de  pessoas  com  passado 
amarílico . 


e)  Económico 


O  Oriente  boliviano  que  será  cortado,  de  éste  para  oeste,  pela 
E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz,  constitúe  administrativamente  o  Departemento 
de  Santa  Cruz,  o  maior  da  República,  com  uma  superficie  de  368.147  qui- 
lómetros quadrados  e  uma  população  de  350.000  habitantes. 

Por  deficiência  absoluta  de  meios  de  comunicação,  pois  o  único  meio 
de  transporte  garantido  que  existe  é  o  aéroviário,  explorado  pelo  Lloyd 
Aéreo  Boliviano,  esta  região  só  agora  está  despertando  para  o  progresso. 
A  rodovia  existente  pouco  mais  é  que  uma  trilha  desmaiada  e  desfocada 
sem  uma  única  obra  de  arte  e  qualquer  cuidado  de  conservação. 

Puerto  Suárez,  posto  militar  e  aduaneiro  da  fronteira  com  o  Brasil, 
Roboré,  também  praça  forte,  San  José  de  Chiquitos,  povoado  decadente,  são 
as  principais  localidades  que  se  encontram  no  percurso  intermediário  de 
Corumbá  a  Santa  Cruz.  Nêste  trecho,  principalmente  nas  visinhanças  de 
Roboré,  existem  algumas  fazendas  —  estâncias  —  dedicadas  especialmente 
à  criação  de  gado  vacum,  sem  se  sujeitarem  embora  a  qualquer  princípio 
zootécnico  e  praticando  uma  agricultura  rudimentar  cujos  produtos  são  in- 
suficientes para  a  sua  própria  manutenção. 

Nas  proximidades  de  Santa  Cruz  de  la  Sierra,  cidade  que  realizou 
o  milagre  de  se  tornar  um  centro  de  grande  movimento  comercial,  com 
uma  população  de  30.000  habitantes,  apezar  de  situar-se  a  cêrca  de  450  qui- 
lómetros de  Vila-Vila,  a  ponta  dé  trilhos  mais  próxima,  já  apresenta  um  as- 


—  18  — 


péto  bem  diferente,  pois  possúe  grandes  fazendas  onde  se  pratica  uma  agri- 
cultura mais  adiantada,  principalmente  nas  terras  férteis  que  se  estendem 
ao  norte. 

O  petróleo  existente  na  faixa  sub-andina,  que  atravessa  de  sul  para 
norte  a  parte  ocidental  do  Departamento  de  Santa  Cruz,  é  o  seu  melhor  re- 
curso. Segundo  Glycon  de  Paiva,  geólogo  brasileiro  que  acompanhou  como 
assessor  técnico  a  Comissão  Mixta  Brasileiro-Boliviana  anterior  à  atual,  "a 
riqueza  encontrada  no  sub-sólo  desta  parte  do  território  boliviano  pode  muito 
bem  equiparar-se  às  melhores  do  mundo." 

A  40  quilómetros  a  sudoéste  de  Santa  Cruz,  em  Espejos,  existe  uma 
exsudação  de  petróleo  conhecida  ha  mais  de  60  anos,  com  uma  produção 
diária  de  40  litros.  Samaipata,  a  120  kms.  daquela  cidade  na  mesma  direção, 
é  a  região  já  estudada  como  a  mais  adequada  para  a  exploração  de  pe- 
tróleo exportável  para  o  Brasil. 

No  rio  Colorado,  afluente  do  Yapacaní,  a  100  km.  a  N.O.  de  Santa 
Cruz,  e  que  fica  muito  próximo  do  projeto  do  F.  C.  Cochabamba-Santa  Cruz 
(20  km.  apenas),  também,  faz  anos,  se  exploram  outras  exsudações  impor- 
tantes que  ofereceriam  condições  de  exportação  semelhantes,  prolongando-se 
a  noroeste  da  faixa  petrolífera,  pelos  rios  Ichilo  e  o  Chaparé. 

Atualmerite  a  organização  nacional  "Yacimientos  Petrolíferos  Fiscales 
Bolivianos",  explora  quatro  dos  treze  poços  potencialmente  produtivos,  entre 
os  32  perfurados  para  sondagem  da  região,  apenas  para  atender  às  neces- 
sidades do  País.  Êstes  quatro  poços,  2  em  Camíri  e  2  em  Sanandita,  estão 
aparelhados  com  duas  refinarias  que  produzem  mensalmente  cêrca  de 
1 . 200 . 000  litros  de  gazolina  e  que  futuramente  serão  ampliadas .  Os  deis 
poços  de  Camíri,  de  1931  a  1937,  forneceram  cêrca  de  50.000  melros  cúbicos 
de  petróleo  bruto. 

Os  poços  comercialmente  produtivos  resultaram  das  sondagens  exe- 
cutadas nos  seguintes  distritos:  Bermejo,  Sanandita,  Camatindi,  Camíri  e 
Saipurú  (o  mais  próximo  de  Santa  Cruz),  com  um  rendimento  de  9  a  200  m3 
por  dia,  dando  uma  média  de  55.000  litros  diários  (Anexo  n.°  6). 

O  esboço  organizado  pelos  geólogos  da  Comissão  antes  referida 
mostra  a  localização  dos  grupos  de  poços  produtivos  e  das  mais  notáveis 
exsudações  naturais  existentes  (Anexo  n.°  7). 

6.  Elaboração  do  programa 

Com  os  elementos  anteriormente  coligidos,  organizou-se  o  seguinte 
programa  para  os  estudos  definitivos  da  Estrada  de  Ferro  Corumbá-Santa 
Cruz  de  la  Sierra: 

a)  Os  Chefes  de  secção  de  estudos  completariam,  com  dados  colhidos 
no  terreno,  as  plantas  organizadas  pela  secção  técnica,  de  acordo 
com  o  levantamento  aérofotogramétrico,  afim  de  fixar  a  orientação 
definitiva  para  as  turmas  de  exploração. 
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DIREÇÃO  GERAL  DE  MINAS  E  PETRÓLEO  DE 
LA  PAZ  -  BOLÍVIA, 
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RESUMO  DAS  OBSERVAÇÕES  GEOGRÁFICAS 
RBSUMStf  DE  IAS  OB$ER-V2VCIONE5  GEOGRÁFICAS 


LOCALIDADE 
LOCA  LI  DAO 

LATITUDE 
SUL 

UDNGITUOE  \U 
LONGITUD  " 

GREENWICH 

\2IMUTH  oamira 

&ZIMUTH  INICIAL 

LATITUD 
SUD 

TEMPO 
T  1  EMPO 

ARCO 

)E  ORIENTAÇÃO 

8? 

^OETODROMIÂ 

COZ0M3A 

/S°  S9'S3.U 

A      /?7      S , 

3  50  37.  13 

57°  3?'  17!b 

102  4 O  /S 

o         t  // 

fc7£/2T0  Sí/Â/2£Z 

i3    57  28.8 

3  51  fO.86 

57  47  42.9 

343  43  2/ 

2.7 

73  18  021/tf 

VÂCUCES 

18   58  30.  / 

352  55.46 

58  t3  6/.  9 

266  03  20 

8.5 

37  35  42SH/ 

pomfziro  J>£  M  W2/A 

/8  63  15.5 

3  53  39.  74 

58  24  50. 1 

279  /O  37 

3.5 

62  58  40 M 

£1  CA/3UEA/ 

/8  48  46.3 

354  23./ 6 

58  36  /7.3 

2â4  27  2f 

3.7 

67  30  40M 

SAA/TA  A/VA 

18   42  3Ò.O 

355  07.22 

58  46  43.3 

270  O/  17 

3.4 

58  12  04 'W 

T0C ABACA 

18   35  49.7 

3  55  49. 90 

58  57  28.5 

155  2/  06 

3.6 

56  13  OOW 

SA/V  LO/2E/1ZO 

/8  30  33.8 

3  67  19.83 

59  /?  57.5 

46   1/  52 

7.1 

76  O/  03/Vlf 

SA/VT/AGO 

13  20  2/.-/ 

3  53  30,77 

59  37  41.5 

—— .          _  .  



#OBO/?E 

18    19  47.7 

3  59  O/.  3 7 

59  45  20  5~ 

32/  4/  57 

3. 0 

66  0/  30M 

6AG0//A 

/8    09  19./ 

4ÕO  22.97 

éo  05  44.5 

27 f  36  3? 

6.Õ 

6/  35  /OM 

ri/£i/GMFA 

18  06  52.8 

4  00  /9.T3 

60  04  55.9 

O.  2 

17  52  43 NE 

TAPE/SA5  SAN  J0A// 

17  54  03.4 

4  0/  26.82 

éo  2/  42.3 

127  28  3Ú 

5.2 

51  09  54  W 

SAU  JOSE 

17  5038.2 

4  02  5 7.  OS 

éO  44  /5.7 

351  57  44 

6.9 

81  11  45 W 

ÇI/1MO/4E 

17  5/  02.4 

4  04  39.29 

6/  09  49.4 

£4    /4  2/ 

7.8 

39  18  41SW 

Ti/A/AS 

17  32  16.6 

406  13.72 

61  33  24. 1 

51    58  47 

jm    /s?  â/u/ 
0<-/   1Z  éC/,y/r 

G0A2AY1TO 

1?  35  Cá. 9 

4  06  S3.<?3 

6/  43  29.4 

47  49  15 

3.0 

?3  24  20SW 

fOZO  />£/.  T/GJZE 

17  35  33.7 

4  07  57.  18 

6/  59  17.7 

295  14  04 

■4-8 

88   /O  02SH/ 

T££S  C£(/C£S 

17  35  24.6 

4  08  37.  7? 

62  /4  26.6 

8/   /5 36 

4.6 

09  35  O/MW 

CANAPA  6ARGA 

17  34  05.5 

4  /O  03.07 

éz  30  46.1 

US  /é  36 

4.9 

34  /9  45W 

Pí/E/ZTO  EA1LAS 

17  39  56.5 

4  1/  07.73 

62  46  55-9 

346  46  14 

4.9 

68  56  37Síf 

SA/JTA  C£VZ  â£  ÍÂ  S1E224 

17  47  20.0 

4/2  42. 0  5 

63  10  30.7 

1£6~  12  28 

7.2. 

7/  44  14S* 

S.E 


AUEXO  //°ÍO 


RESUMO  PA5  OB5ERVACÕB5  MAGNÉTICAS 
RESUMÊN  DE  LAS  OB SERA/AC ION B$  MAGNÉTICAS 


LOCALIDADE 
LO  CA  LI  DA  D 

DECLINAÇÁÒ-DECUNACION 

PLANO  HORIZONTAL 

I  NC  LI  M  AÇ  ATO 
1  NCLI  M  ACION 

MOMENTO»^.  IMAN 

ÉPOCA 
MÉDIA 

VALORES 
0BSEEVAPO3 

MÉDIA 
PRO-MEDIA 

VALORES 
OBSEtVADOí 

MEDIA 
PROMEOIA 

VAL0RE3 
0B5ERVAD05 

/w\ÉOlA 
PBOME  D 1 A 

VALORES 

\J  o  "  t  K  V  A  vfjo 

ME.  DIA 
PROME  DIA 

CO&Í/A4BA' 

3°  3o'3/"w 
3  O  35  W 
32  14  IV 
31  37  W 

3    3/'  (é"lV 

0.26237 
0.26Z2I 

0. 2622? 

7°  22.7 
25.3 

7°  24'.0 

878'n37 
.90 

878.66 

1939 
F£V 

/^VEGTO  S//A/SEZ 

2  49  39  IV 

2   49  59  IV 

t938 

Oor. 

YAC//C5S 

2  38  /2  IV 

2    38  Í2  W 

fvr2£/e/To  pe  u  mo/z/a 

2    42  47  IV 
43  03  IV 

2   42  55  IV 

//ov. 

£L  CAO.  ME  A/ 

2  40  45  W 

2  4  O  45  W 

SANTA  ANA 

2   37  4-8  IV 
38  O  7  IV 
38  45  IV 

2    38  /S  IV 

'/ 

TU  CABAÇA 

2   33  /O  IV 
33  28  W 

2    33  /9  IV 

rr 

SAA/  lO/ZEA/ZO 

/   5/  53  IV 
53  /7  IV 
St  /O  fV 

/    55  05  fV 

r/ 

/SOEO&E 

/    54  38  IV 

54  OA  IV 

55  40  IV 
57  34  IV 
55  53  W 

/    £5  38  IV 

0.26704 
0.26660 

0. 26682 

5  43.5 
42.3 

5  42.9 

873.25 
9.74 

378.99 

Í93? 
F£Y. 

IAÕIWA 

/    37  3/  IV 
4o  20  W 
■43  04  W 

/    40  /&  IV 

/933 
D£Z. 

TA  FE/Z  15  SA/V  JCAA/ 

/    3/  02  IV 

/    3/  02  iV 

-r 

SAA/  JOSÉ 

(  / 7  37  IV 
/5  09  IV 
/O  49  IV 
15  16  IV 
/3  O?  W 
//   37  IV 
//   32  IV 

/    S3  18  IV 

0.2683<é 
0.Z686O 

O  26858 

4  23. 0 
24.0 

4  23.5 

88U.20 
880.  fo 

880.  f5 

193? 
JAN. 

ÇC//MOME 

/    *3  '3  w 

/    f3  /8  IV 

TVA/AS 

O   44  53  IV 
44  22  IV 

O   44  37  IV 

0.27/3S 
0.27/3/ 

0. 27/33 

4  04.Ó 
07.0 

4  os.  a 

884.45 
884.6o 

884.52 

Gi/A  /SA.  Y/  TC 

O  33  39  W 

O    33  39  IV 

" 

EOZO  DEL  T/G/ZE 

O  22  47  V 
22  33  V 

O  2 Z  43  IV 

sr 

T/ZES  C/2L/CES 

O   05  50  H' 
Oó  50  IV 

O  OÁ  20  IV 

r/ 

CAMADA  6A/ZGA 

O  09  52  £ 
tO  34  E 

o   /o  /ar  £ 

rs 

FVE/ZTO  FA/LAS 

O    /O  4?  £ 
FF  59  £ 

O    /4  23  E 

0. 2 7245 
OJS724S 

0. 2 7245 

4  33.3 
3/.  3 

4    32  3 

874.95 
.95 

374.95 

TF 

SAA/FA  C£VZt>£lA  SJE&I5A 

O    3B  02.  £ 
37  3/  £ 

O  37  46  E 

0.27//9 
0.27//4 

0.27//6 

4  46.4 
46. 0 

4  46.2 

8 73. 0 5 
.20 

873.  12 

rr 

.g/T 
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b)  A  turma  de  serviço  geográfico  determinaria,  para  os  principais 
pontos  do  traçado,  as  suas  coordenadas,  a  declinação  magnética, 
a  posição  de  uma  mira  com  azimute  verdadeiro  e  a  orientação 
da  direção  mais  curta  entre  eles. 

c)  As  seis  turmas  de  estudo  realizariam  o  levantamento  topográfico  e 
o  estudo  preliminar  dos  diversos  trechos,  obedecendo  às  instruções 
baixadas  para  êsse  fim  e  de  acordo  com  o  esquema  junto 
(Anexo  n.°  8). 

d)  Uma  turma  suplementar,  dirigida  pelos  assistentes  técnicos,  faria  o 
estudo  do  ramal  a  Ladário  ; 

e)  a  variante  entre  San  José  e  Santa  Cruz,  pelo  norte,  e  a  modificação 
da  chegada  da  E.  F.  Noroeste  do  Brasil,  em  Corumbá,  seriam  es- 
tudadas depois  que  os  estudos  da  linha  principal  estivessem 
concluidos. 

O  artigo  XII  do  Tratado  Ferroviário  determina  que  a  construção  seja 
iniciada  depois  que  os  Governos  do  Brasil  e  Bolívia  aprovem  o  projeto  e  orça- 
mento dos  dois  primeiros  trechos  de  50  quilmetros  cada  um;  assim,  para 
que  aquele  serviço  pudesse  ser  atacado  com  a  maior  brevidade  possivel, 
seriam  imediatamente  estudados,  projetados  e  orçados  os  111  quilómetros 
entre  Corumbá  e  El  Carmen,  e  depois  então  se  completariam  os  estudos  de- 
finitivos até  Santa  Cruz  de  la  Sierra. 

EXPLORAÇÃO 

7.  Normas  adotadas 

O  Regulamento  de  Estudos  da  Comissão  Mixta,  aprovado  por  notas 
reversais  trocadas  por  ambos  os  Governos  em  24  de  maio  de  1938,  em  seu 
Capítulo  III,  estabelece  as  normas  técnicas  para  os  estudos,  entre  as  quais 
destacamos  as  seguintes: 

a)  bitola  de  um  metro  (1  m),  estabelecida  por  lei  em  Bolívia  e  deter- 
minada pelo  artigo  IX  do  Tratado; 

b)  rampa  máxima  de  dez  milímetros  por  metro  (1  %)  compensada 
nas  curvas; 

c)  raio  mínimo  de  300  m.  (trezentos  metros)  ; 

d)  tangentes  entre  curvas  de  sentido  contrário,  com  uma  extensão  mí- 
nima de  quarenta  metros  (40  m) ; 

e)  plataforma  da  linha  em  secção  transversal  com  largura  mínima 
de  quatro  metros  (4m) ; 
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í)  faixa  de  terreno  da  estrada  com  largura  mínima  de  trinta  me- 
tros (30  m)  ; 

g)  determinação  da  longitude  e  latitude  das  localidades  mais  impor- 
tantes existentes  ao  longo  da  linha  ou  em  suas  proximidades  até 
uma  distancia  de  seis  quilómetros  (6  km.). 

Para  a  regulamentação  dos  trabalhos  topográficos,  foram  organizadas 
as  "Instruções  para  o  serviço  de  Exploração",  contendo  todas  as  especifi- 
cações necessárias. 

Como  tolerância  para  o  erro  do  fechamento  das  poligonais,  foram  fi- 
xados os  seguintes  limites: 

Êrro  angular  em  minutos  —  1'5  vN,  sendo  N  o  número  de  estações 

Êrro  em  distancia  —  CT.001  L,  ou  1  metro  por  Km.  de  linha. 

Para  compensação  das  rampas  nas  curvas,  adotou-se  a  fórmula 
ímax  =  10,00  —  0,54  G  onde  a  rampa  máxima  é  dada  em  milímetros  por 
metro,  em  função  do  grau  da  curva  G. 

8.  Serviço  geográfico  e  magnético 

Êste  serviço  executado  pelo  Engenheiro  Dr.  Hermínio  Malheiros  da 
Silva,  do  Departamento  de  Aeronáutica  Civil  do  Brasil,  teve  por  finalidade 
a  obtenção  dos  seguintes  dados: 

a)  Verificar  a  exatidão  dos  elementos  do  estudo  preliminar  e  da  lo- 
cação: confrontando  a  posição  dos  pontos  obrigados,  determinada 
geograficamente  e  comparando  os  azimutes  verdadeiros  naqueles 
pontos  determinados  geograficamente  e  transportados  pela  poligonal; 

b)  Cálculo  da  convergência  dos  meridianos  dos  pontos  obrigados,  dois 
a  dois  consecutivamente,  para  a  correção  dos  azimutes  verdadeiros 
transportados  de  um  para  outro  pela  poligonal; 

c)  Orientação  do  traçado  mais  curto  entre  dois  pontos  obrigados, 
situados  em  regiões  planas; 

d)  Verificação  da  locação  dessa  róta  mais  curta,  por  meio  de  coor- 
denadas geográficas  de  pontos  intermédios,  determinados  durante 
a  execução  do  alinhamento; 

e)  Cálculo  da  distância  mínima  entre  dois  pontos  obrigados  ; 

f)  Determinação  da  declinação  magnética  nos  pontos  obrigados; 

g)  Nivelamento  barométrico  ou  hipsométrico  dos  referidos  pontos. 
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Os  métodos  adotctdos  para  a  determinação  de  coordenadas  foram  os 
seguintes:  a  princípio  o  de  Sterneck  para  latitude  e  o  de  Zinger  para  lon- 
gitude exclusivamente  ;  depois  igualmente  o  de  Sterneck  para  latitude  e  o 
das  distâncias  zenitais  absolutas  para  a  hora.  Dêsse  modo,  enquanto  se 
agurdava  o  momento  de  observar  a  estrela  conhecida  em  elongação,  para 
orientar  o  instrumento  e  aplicar  o  método  de  Sterneck,  determinava-se  a 
hora,  aproveitando-se  todo  o  tempo  de  serviço. 

Para  latitude  empregou-se  raramente  o  método  das  distancias  zenitais 
circum-meridianas  e  sempre  combinado  com  o  de  Sterneck,  e  uma  só  vez, 
isoladamente,  o  da  distância  zenital  meridiano. 

Os  azimutes  foram  determinados  pelo  método  mais  rigoroso  das  elon- 
gações,  exceto  uma  vez  em  que  foi  usado  exclusivamente  o  das  distâncias 
zenitais  absolutas. 

Para  a  determinação  da  longitude,  utilizaram-se  quasi  que  exclusiva- 
mente os  sinais  horários  emitidos  pelo  Serviço  Geográfico  Militar  argentino, 
através  da  Estação  L  S  D  2,  que  era  a  melhor  ouvida  na  região. 

Os  característicos  desses  sinais  do  tipo  cientifico  são  : 

a)  traço  longo  inicial  terminando  às  23h45m00s,00  T.  U.  ; 

b)  série  de  pontos  espacejados  de  60/61  de  segundo,  falhando  os  de 
números  60,  121,  182  e  243,  correspondentes  ao  início  dos  mi- 
nutos 46,  47,  48  e  49; 

c)  traço  longo  final,  de  comprimento  variável,  mas  cujo  início  corres- 
ponde a  23h50m00s,00  T.  U.; 

Anotava-se  a  hora  cronométrica  local  correspondente  aos  primeiros 
sinais  ouvidos  depois  das  interrupções  aludidas,  isto  é,  de  números  61,  122, 
183  e  244  e  a  do  início  do  traço  longo  final,  que  se  adotava  como  corres- 
pondente a  23h50m00s,00  T.  U. 

Nas  observações  magnéticas  foram  usados  os  métodos  do  "Coast  and 
Geodetic  Survey",  dos  Estados  Unidos. 

A  aproximação  provável  dos  resultados  é  : 


Latitude   3"         (círculo  do  raio  de  100  m) 

Longitude   0,"2                                             " ) 

Azimute   10" 

Declinação   1" 

Força  horizontal   0,0001 

Inclinação   2' 


0  serviço  geográfico  e  magnético  estava  equipado  com  o  seguinte 
aparelhamento : 

1  Teodolito  reiterador  de  Heyde,  dando  diretamente  5" 

2  cronômetros  de  marinha 
2    contadores  de  segundo 

1    radio-receptor  National  tipo  SW  3 

1    magnetômetro  de  Cook  modelo  de  Kiew 
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inclinômetro  Dover 
barómetro  Tonnelot 
barómetro  Fortin 
aneróides 

termómetros  instantâneos 
hipsômetros . 

Foram  determinadas  as  coordenadas  geográficas  de  22  localidades, 
das  quais  somente  Santiago  não  ficou  amarrada  à  poligonal  da  exploração. 
Sendo  de  680  km.  a  distancia  acusada  pelo  projeto  da  linha  entre  Corumbá- 
Santa  Cruz,  tem-se  que  os  21  pontos  restantes  se  distribuiram  a  uma  dis- 
tancia média  de  34  km.  entre  si.  Os  pontos  mais  próximos  foram  Laguna 
e  Turuguapá,  distantes  um  do  outro  cerca  de  6  km.  em  linha  réta  e  os  mais 
afastados  foram  San  Lorenzo  e  Roboré,  a  58  km.  de  distancia  intermediária, 
pela  linha  do  projeto,  explicando-se  essa  maior  distancia  pelo  fato  de 
achar-se  intercalada  a  povoação  de  Santiago.  No  quadro  à  parte  foram 
resumidos  os  resultados  finais  das  determinações  de  coordenadas  e  das  ob- 
servações geográficas  (Anexo  n.°  9). 

As  observações  magnéticas  se  realizaram  em  20  das  localidades  an- 
teriores e  os  resultados  constam  de  outro  quadro  que  con&titúe  o  anexo  n.°  10. 

As  coordenadas  de  Corumbá,  foram  determinadas  na  praça  Uruguay 
(ou  da  Cadeia)  e  as  de  Santa  Cruz  nos  terrenos  do  prédio  alugado  pela 
Comissão  Mixta,  à  "calle  Chuquisaca",  antiga  séde  do  Sporting  Ring 
(Anexos  ns.  11  e  12).  Os  valores  encontrados  para  os  dois  pontos,  onde  a 
latitude  é  Sul  e  a  longitude  Oéste  de  Greenwich,  são  : 

Latitude  sul       Longitude  oeste 

Corumbá   18°39'53",4  57°39'17",0 

Santa  Cruz  ,   17°47'20",0  63°10'30",7 

A  convergência  dos  meridianos  que  passam  pelos  dois  pontos  acima 
mencionados,  é  de  1°44'31". 

O  cálculo  da  distancia  direta  entre  os  mesmos  dois  pontos,  medida 
pelo  elipsóide  internacional,  acusa  598km.650m. 

9.  Serviço  topográfico 

Os  trabalhos  de  levantamento  ttopográfico  da  faixa  em  que  seria 
projetada  a  Estrada  de  Ferro  Corumbá-Santa  Cruz,  estiveram  a  cargo  de 
seis  turmas  de  exploração,  quatro  brasileiras,  numeradas  de  1  a  4  e  duas 
bolivianas,  de  5  a  6.  Cada  turma  se  compunha  do  seguinte  pessoal: 

1  Engenheiro-Chefe  de  Turma 

1  Engenheiro  Auxiliar 

2  Niveladores 
4  Seccionistas 

1  Encarregado  de  acampamento  e  do  serviço  de  radio 
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1  Motorista 
1  Feitor 
40  Trabalhadores 

e  estava  provida  de  uma  estação  de  radiotelefonia,  um  equipamento  com- 
pleto de  materiais  e  utensílios  de  acampamento,  um  auto-caminhão  e  o 
seguinte  material  de  engenharia: 

1  Teodolito  Zeiss,  mod.  IV  dando  1'  em  leitura  diréta 

2  Niveis  Zeiss  mod.  II 
2  Pantômetros 

4  Clinômetros 

1    Par  de  réguas  para  secções 
1    Nivel  de  pedreiro 
1    Bússola  prismática 
1    Aneróide  compensado 
1  Podômetro 

1    Termómetro  de  máxima  e  mínima. 

Para  se  obter  uma  constante  verificação  da  diretriz  do  traçado,  as 
turmas  desenhavam  diariamente  a  planta  da  poligonal  levantada,  na  es- 
cala de  1:20.000,  por  coordenadas  topográficas  retangulares,  cujo  cálculo 
se  fazia  de  acordo  com  o  modelo  junto  (Anexo  n.°  13). 

Era  também  mantido  rigorosamente  em  dia  o  perfil  longitudinal  da 
linha  de  exploração,  com  a  indicação  do  "grade"  provável. 

Um  dos  grandes  obstáculos  à  boa  marcha  dos  trabalhos  consistiu 
na  dificuldade  do  transporte.  A  deficiente  rodovia  existente  torna-se  in- 
transitável por  auto-caminhões  logo  após  as  primeiras  chuvas,  e  foi  pre- 
ciso apelar,  conforme  a  urgência  reclamada  pelo  serviço,  para  um  dos  dois 
únicos  meios  de  transporte  que  curiosamente  se  colocam  nos  extremos  da 
escala  das  velocidades:  a  carreta  de  bois  e  o  avião.  Essas  mesmas  difi- 
culdades terão  que  ser  vencidas  também  no  período  de  locação  e 
construção. 

Passa-se  a  descrever  os  trabalhos  de  exploração  executados ,  em 
cada  um  dos  dezesseis  trechos  em  que  foi  dividida  a  linha  principal  e  nas 
variantes  e  ramais  estudados. 

LINHA  PRINCIPAL  —  CORUMBÁ-SANTA  CRUZ 

1.°  Trecho:  Corumbá-Motacucito  (l.a  Turma) 

Os  trabalhos  de  exploração  foram  iniciados  a  21  de  setembro  de 
1938,  data  em  que  foi  cravada  a  estaca  — 0 —  em  Corumbá,  e  a  14  do  mês 
seguinte  atingia-se  o  Arroio  Conceição,  fronteira  brasileiro-boliviana,  com 
a  estaca  375+2,m90.  A  linha  passou  próximo  a  Puerto  Suárez  e  a  31  de 
outubro  atingia  Motacucito  com  um  desenvolvimento  de  28.608,m70.  In- 
cluindo 4.160  m.  de  variantes  estudadas,  o  total  de  linha  explorada  al- 
cançou 32.768,n70/  realizadas  a  uma  média  bruta  de  quasi  698  metros 
por  dia. 


2.°  Trecho:  Motacucito-Potrero  de  Abril  (2.a  Turma) 


Êste  trecho,  que  compreende  a  travessia  dos  terrenos  baixos  do  Ta- 
quaral, foi  vencido  em  29  dias,  de  27  de  setembro  a  25  de  outubro  de  1938, 
a  uma  média  diária  bruta  de  quasi  1.487  m.,  para  uma  extensão  total  de 
34.196,m80  de  linha  explorada. 

3o.  Trecho:  Potrero  de  Abril-Potrerito  de  la  Noria  (3.a  Turma) 

O  estudo  foi  iniciado  a  3  de  outubro  e  18  dias  após  estava  concluido, 
com  uma  extensão  total  de  27. 5 1 3, m  10,  em  uma  zona  absolutamente  des- 
provida de  agua,  a  uma  média  de  1 . 528  metros  por  dia .  Entre  as  estacas 
816  e  1.180  correu-se  posteriormente,  em  4  dias,  uma  variante  com  6.96  l,m3b 
que  reduziu  a  extensão  do  trecho  para  27.194,m45. 

4.°  Trecho:  Potrerito-El  Carmen  (4.a  Turma) 

A  29  de  setembro  iniciaram-se  os  trabalhos  que  após  25  dias  ficaram 
concluidos,  com  uma  produção  média  diária  de  928  m.  para  23.208,m40 
de  linha  estudada,  correspondendo  22.300  m.  à  linha  principal  e  908,"'40 
a  variantes.  Neste  trecho  está  situado  o  banhado  de  Guapurucito,  e  El 
Carmen  é  a  primeira  localidade  com  agua  potável  perene,  depois  de  Mo- 
tacucito,  no  2.°  Trecho. 

Posteriormente,  para  melhorar  a  ligação  entre  êste  trecho  e  o  se- 
guinte, foi  estudada  uma  variante  entre  as  estacas  1 . 037  do  4o  e  59  do  5o 
Trecho,  com  uma  extensão  de  1.952,m50.. 

5o  Trecho:  El  Carmen-Candelaria  (5.a  Turma) 

Os  trabalhos  foram  iniciados  a  10  de  novembro  de  1938,  partindo 
da  estaca  1 . 095  do  4.°  trecho,  e  ao  fim  de  78  dias,  depois  de  vencer-se  em 
Santa  Ana  um  banhado  (curiche)  que  mede  3  km.  de  comprimento,  es- 
tavam concluídos  com  uma  extensão  de  49.780  m.  pela  linha  principal  e 
mais  767,m44  de  uma  variante,  o  que  deu  a  média  bruta  diária  de  648  me- 
tros para  o  total  estudado. 

6.°  Trecho:  Candelária  a  Tunama  (6.a  Turma) 

A  17  de  novembro  de  1938,  começou-se  a  exploração  da  linha  prin- 
cipal neste  trecho,  a  qual  terminou  a  25  de  janeiro  do  ano  seguinte,  com 
uma  extensão  de  50.495,m80,  havendo-se  cruzado  logo  no  início  o  rio  Tu- 
cabaca,  primeiro  curso  fluvial  de  importância,  e  passado,  quasi  no  fim, 
pela  localidade  denominada  San  Lorenzo.  Mais  tarde,  por  determinação 
de  ordem  técnica,  afim  de  estabelecer  uma  melhor  ligação,  foi  estudada 
de  10  de  abril  a  10  de  maio,  uma  variante  entre  a  estaca  1.675  deste  trecho 
e  a  307+14,"'40  do  seguinte,  com  uma  extensão  de  23.682,m35,  no  qual 
ainda  se  estudou  uma  sub-variante  com  1.155  metros  de  extensão.  A  ex- 
tensão total  explorada  foi,  portanto,  de  76. 333,m15,  durante  101  dias,  o  que 
corresponde  a  uma  média  diária  bruta  de  quasi  746  metros. 
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7.°  Trecho:  Tunama-Roboré  (4.a  Turma) 

Êste  trecho  foi  estudado  em  55  dias,  a  partir  do  dia  7  de  janeiro  de* 
1939,  data  do  início  dos  serviços  em  Tunama.  Exploraram-se  pela  linha 
principal,  47.641,m40  e  2.861,m70  em  duas  variantes,  perfazendo  um  total  de 
50.503,m10,  isto  é,  a  uma  média  de  918  m.  por  dia.  A  linha  cruzou  o  afluente 
do  Tucabaca,  denominado  neste  trecho  Aguas  Calientes,  em  virtude  das 
fontes  de  aguas  termais  que  nele  se  encontram,  e  teve  que  contornar  vários 
contrafortes  transversais  da  serrania  de  Santiago  que  se  desenvolve  à  sua 
direita  e  em  cujas  planicies  está  situada  a  localidade  do  mesmo  nome, 
afamada  na  região  pela  amenidade  do  seu  clima. 

8.°  Trecho:  Roboré  a  Motacucito  (l.a  Turma) 

Esta  turma  foi  reorganizada  sob  a  chefia  do  Assistente  técnico  bra- 
sileiro, em  substituição  à  primitiva  de  igual  numeração,  que  ficou  encar- 
regada de  iniciar  os  trabalhos  de  locação  do  primeiro  trecho. 

A  exploração  dêste  trecho  foi  iniciada  a  17  de  janeiro  de  1939  e 
após  49  dias  estava  ooncluida,  alcançando  uma  extensão  de  38.140  m. 
pela  linha  principal  e  8. 728, '"42  nas  quatro  variantes  estudadas  em  Roboré, 
S.  Manoel,  Los  Troncos  e  San  Carlos.  Para  o  total  de  46.418,m42  de  linha 
estudada,  obteve-se  a  média  diária  de  910  m.  Neste  trecho,  com  o  fim  de 
se  comprovar  a  impossibilidade  de  serem  contornados  pelo  sul  os  primeiros 
contrafortes  da  serrania  de  San  José,  conforme  evidenciava  o  levanta- 
mento aerofotogramétrico,  foi  corrida  uma  linha  taqueométrica  de  cerca  de 
quatro  quilómetros  de  comprimento,  a  partir  das  proximidades  de  Mota- 
cucito, que.  deparou  com  acidentes  intransponíveis. 

9.°  Trecho:  Motacucito-Ipiás  (3.a  Turma) 

Dada  a  dificuldade  oferecida  pela  transposição  da  serrania  de  San 
José  que  atravessa  êste  trecho,  houve  necessidade  de  uma  série  de  reco- 
nhecimentos parciais  e  mesmo  de  um  levantamento  expedito  da|  região 
para  procurar  a  melhor  travessia.  Estudos  anteriores  realizados  pelo  "Sin- 
dicato Fomento  dei  Oriente  Boliviano",  embora  adotando  rampa  de  2%, 
não  conseguiram  transpor  êsse  obstáculo  a  não  ser  por  intermédio  de  um 
túnel  de  cerca  de  400  metros  de  comprimento.  Ao  Dr.  Estanislau  Bousquet, 
por  ocasião  de  sua  viagem  em  companhia  do  Dr.  Grether,  em  1922,  não 
ocorreu  também  solução  melhor. 

Depois  de  estudar-se  cuidadosamente  a  região,  chegou-se  à  con- 
clusão de  que,  abandonando  a  garganta  de  Turuguapá,  galgada  por 
estudos  anteriores,  e  vencendo-se  a  serrania  pela  garganta  "El  Portón", 
apenas  2,n,24  mais  alta,  seria  conseguida  uma  passagem  a  céu  aberto, 
ainda  com  a  vantagem  de  que  a  linha  que  iria  desenvolver-se  pela  encosta 
meridional  do  Monte  Chochis,  ficaria  apoiada  em  um  terreno  mais  pra- 
ticável, sem  os  paredões  e  bacias  que  constituem  os  característicos  de 
todos  os  outros  espigões  e  contrafortes  da  serrania  nesta  vertente. 

De  3  de  janeiro  de  1939,  data  da  instalação  da  turma  em  Laguna, 
até  15  do  mesmo  mês,  efetuaram-se  os  reconhecimentos  necessários  e  logo 
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no  dia  seguinte  se  iniciaram  os  trabalhos  de  exploração  propriamente  ditos. 
Os  estudos  foram  divididos  em  duas  partes,  saindo  da  garganta  "El  Por- 
tón"  e  decendo  uma  para  Motacucito  e  outra  para  o  rio  Ipiás.  Em  um 
prazo  de  102  dias,  isto  é,  a  27  de  abril,  ficaram  concluídos  os  trabalhos  com 
uma  extensão  total  de  38.256,mll,  pela  linha  principal  e  34.325m.  pelas 
variantes  e  linhas  de  ensaios,  dando  uma  média  bruta  diária  de  quasi 
712  metros  para  o  total  de  72.581,mll  de  linhas  percorridas.  Além  disso 
foram  também  corridas  algumas  linhas  taqueométricas  e  várias  de  nive- 
lamento geométrico  para  transporte  de  cótas  entre  pontos  importantes. 

Durante  a  execução  dos  trabalhos  de  locação,  comprovar-se-á  ainda 
a  possibilidade  de  se  melhorar  o  traçado  com  o  fim  de  encurtar  o  desenvol- 
vimento artificial  que  foi  necessário  aceitar  para  atingir  a  garganta  pela 
vertente  sul. 

10.  °  Trecho:  Ipiás  a  Taperas  (2.a  Turma) 

Neste  trecho  está  situado  o  "divortio  aquarum"  das  bacias  dos  rios 
da  Prata  —  aguas  que  correm  a  éste  e  sul  —  e  Amazonas  ■ —  aguas  que 
correm  ao  Norte,  formado  por  contrafortes  da  serrania  de  San  José  que  se 
dirigem  para  o  norte. 

O  serviço  de  exploração  foi  iniciado  a  25  de  março  de  1939  e  20  dias 
depois  estava  concluido  sob  uma  média  de  1.361  m.  diários.  Foram  ex- 
plorados ao  todo  27.220  m.,  dos  quais  27.000  m.  pela  linha  principal. 

A  linha  atravessou  o  rio  San  Lorenzo  que,  unindo-se  ao  Ipiás,  forma 
o  rio  Tucabaca. 

11.  °  Trecho:  Tapéras-Piocóca  (2.a  Turma) 

Iniciando-se  os  estudos  a  9  de  janeiro  de  1939,  a  partir  de  Tapéras, 
não  se  conseguiu  passagem  direta  para  San  José  de  Chiquitos,  pois  um 
contraforte  da  serrania  obrigou  a  uma  inflexão  para  o  norte,  fazendo  a 
linha  passar  por  Dolores.  A  20  de  março  estavam  concluidos  os  serviços 
e  neste  espaço  de  tempo  foram  explorados  74.964,m46  pela  linha  principal 
e  10.920,m00  de  variantes.  . 

Posteriormente,  entre  os  dias  7  e  19  de  agosto  do  mesmo  ano,  foram 
estudadas  duas  modificações  do  traçado,  com  uma  extensão  de  11.839,m70, 
perfazendo  assim  um  total  de  97.724,m16  de  linha  explorada  a  uma  média 
de  1.163  metros  por  dia,  durante  os  84  que  durou  o  serviço. 

12.  °  Trecho:  Piocóca-El  Tinto  (5.a  Turma) 

O  estudo  deste  trecho  iniciou-se  a  16  de  março  de  1939,  ficando 
concluido  70  dias  após,  abrangendo  uma  extensão  de  51.200  metros  de 
poligonal  principal  e  2.016,m33  de  variantes,  com  um  total  de  53.216,33  m.  e 
uma  média  de  750  m.  diários. 

O  estudo  resolveu  outro  ponto  importante  com  a  transposição  da 
serrania  de  Centenario  ao  sul,  aproveitando  a  depressão  natural  que  ela 
forma  para  dar  passagem  ao  rio  Quimone,  e  evitando  com  isto  os  últimos 
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contrafortes  que  se  levantam  ao  Norte,  bem  como  as  zonas  inundadiças 
de  "El  Equito",  e  seguindo  pela  falda  sul  da  mesma  serrania  até  o  rio  Tunas, 
onde  desaparece  a  última  ondulação. 

13.°  Trecho:  El  Tinto-Guarayito  (6.a  Turma) 

Êste  trecho  e  os  dois  seguintes  abrangem  a  região  denominada  Monte 
Grande,  desde  o  rio  Tunás,  desprovida  de  agua  em  época  seca  e  panta- 
nosa em  tempo  de  chuvas. 

Os  estudos  iniciaram-se  a  4  de  maio  e  foram  concluidos  em  31  dias, 
havendo-se  cruzado  o  rio  Tunás  que  juntamente  com  o  Quimone  surge  dos 
banhados  de  Izozog  formados  pelo  Parapety.  Estudaram-se  35.692,66  m. 
de  linha  principal  e  3.096, "77  de  variante,  com  uma  produção  média  diária 
de  1.251  m.,  para  um  total  de  38.789,43  m. 

14.°  Trecho:  Guarayito-Tres  Cruces  (4.a  Turma) 

A  11  de  abril  de  1939,  começaram-se  os  trabalhos  de  exploração  deste 
trecho,  que  33  dias  após  foram  concluidos  com  a  chegada  ao  seu  ponto 
final,  situado  a  7.800  m.  além  de  Tres  Cruces.  Não  se  estudou  variante 
alguma  e  a  extensão  total  de  linha  principal,  atingiu  a  63 . 084,m10  reali- 
zados a  uma  média  de  1.912  m.  por  dia. 

Tres  Cruces-Rio  Grande  (l.a  Turma) 

A  exploração  deste  trecho  começou  no  ponto  em  que  deveria  ter- 
minar o  anterior,  no  dia  17  de  abril  de  1939,  e  40  dias  após  estava  con- 
cluida,  tendo  atingido  a  margem  direita  do  rio  Grande  ou  Guapay,  com 
uma  extensão  total  de  48.780,m60  de  linha  principal.  Os  trabalhos  foram 
executados  a  uma  média  de  quasi  1 . 220  m.  por  dia  e  não  se  apresentou 
necessidade  de  ser  corrida  qualquer  variante. 

Passagem  do  Rio  Grande  (2.a  Turma) 

O  lugar  para  a  travessia  do  maior  curso  dagua  encontrado  pela 
ferrovia,  foi  previamente  escolhido  pelos  Engenheiros'  Chefes  da  Secção 
de  Estudos,  que  indicaram  como  ponto  mais  adequado  o  lugar  denomi- 
nado Punta  dei  Monte,  onde  o  rio  se  estreita  entre  margens  mais  elevadas, 
constituidas  de  terrenos  bem  consistentes  e  com  aspeto  de  oferecerem  uma 
fundação  adequada  para  a  ponte. 

O  levantamento  topográfico  do  local,  foi  efetuado  pela  2.a  Turma  de 
exploração,  que  para  isso  estabeleceu  duas  bases  nas  margens  direita  e 
esquerda  do  rio,  com  360  e  200  m.  de  comprimento,  respectivamente,  e  fez 
varias  triangulações  que  determinaram  para  o  alinhamento  ligando  as 
duas  bases,  na  posição  provável  do  eixo  da  futura  ponte,  a  extensão 
de  727,m44. 
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A  localização  definitiva  da  obra  ficará  a  depender  dos  estudos  e 
sondagens  do  sub-solo,  afim  de  garantir  uma  boa  fundação,  os  quais  serão 
realizados  pelo  Instituto  de  Pesquizas  Tecnológicas  de  São  Paulo,  para  o 
que  já  foram  iniciados  os  necessários  entendimentos. 

Segundo  os  estudos  hidrológicos  efetuados,  esta  ponte  requererá  um 
comprimento  total  de  600  metros. 

16.°  Trecho:  Rio  Grande-Santa  Cruz  de  la  Sierra  (3.a  Turma) 

Neste  trecho  já  se  começa  a  perceber  a  contínua  e  suave  elevação 
do  terreno  para  a  Cordilheira  dos  Andes. 

A  linha  principal  com  a  extensão  de  48.120  m.  e  uma  variante  com 
940  metros,  foram  percorridas  em  25  dias,  a  partir  de  13  de  maio  de  1939. 
A  média  diária  obtida  para  a  extensão  total  de  49.000  m.  de  linha  estudada, 
foi,  portanto,  de  1.960  m. 

Escolheu-se  para  ponto  final  da  estrada,  o  local  já  anteriormente  de- 
terminado pela  Comissão  a  cargo  do  Engenheiro  Dr.  Grether,  para  a  es- 
tação terminal  da  ligação  ferroviária  entre  Cochatamba  e  Santa  Cruz,  si- 
tuado na  zona  suburbana  da  cidade,  denominada  "El  Arenal". 

A  estaca  final  da  exploração  dêste  trecho,  foi  amarrada  por  uma 
poligonal  taqueométrica,  ao  ponto  em  que  haviam  sido  determinadas  as 
coordenadas  geográficas  da  cidade. 

A  localização  da  estação  será  definitivamente  adotada  somente  de- 
pois de  praticar-se  um  estudo  especial. 

RAMAES 
1  —  Para  Ladário 

Conforme  foi  anteriormente  justificado,  estudou-se  este  ramal  afim  de 
estabelecer-se  a  indispensável  comunicação  entre  a  estação  inicial  em  Co- 
rumbá e  um  ponto  conveniente  da  margem  do  rio  Paraguay,  que  servisse  de 
porto  para  recebimento  de  materiais,  aparelhado  com  as  instalações  pró- 
prias de  uma  via  férrea. 

A  poligonal  principal  atingiu  a  extensão  de  6 . 675  m,  sendo  que  nos 
últimos  1 . 638  m,  para  alcançar  a  barranca  do  rio,  foi  aproveitado  um  trecho 
da  estrada  de  ferro  abandonada,  entre  Urucun  e  Ladário,  construida  em 
1919  pela  Companhia  de  Minas  e  Viação  do  Urucum. 

Estudaram-se  variantes  em  uma  extensão  de  3.071,m65,  dando  assim 
9.746,m65  de  extensão  total  de  linha  percorrida. 

2  —  Para  Puerto  Sucre 

A  pedido  do  Governo  de  Bolívia,  que  deseja  construir  instalações  por- 
tuárias à  margem  direita  do  canal  de  Tamengo  e  sob  autorização  constante 
de  notas  reversais  trocadas  entre  ambos  os  Governos,  em  6  de  setembro  de 
1939,  estudou-se  um  ramal  entre  a  estaca  441  — f-  10,m00  da  poligonal  de  ex- 
ploração do  1.°  Trecho  e  o  local  denominado  Puerto  Sucre. 

Estes  estudos  constaram  de  5.028,n,60  de  alinhamentos,  sendo  uma  poli- 
gonal principal  com  2. 313,m60  e  várias  linhas  para  levantamento  do  local, 
que  somaram  2.716  m.  de  extensão. 
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1  —  Tacoaral 


Posteriormente,  depois  de  executado  o  projecto  da  estrada  entre  Co- 
rumbá e  El  Carmen,  tentou-se  um  variante  entre  os  Kms.  36  e  79,  com  o 
fim  de  encurtar  a  linha  e  ao  mesmo  tempo  procurar  apoia-la  em  terrenos 
mais  elevados  na  zona  do  Tacoaral. 

Corrida  a  variante,  que  exigiu  uma  extensão  total  de  alinhamentos 
igual  a  53.354,m50,  compreendendo  43.158,m82  de  linha  principal  e  10.J95,m68 
de  linhas  transversais,  chegou-se  à  conclusão  de  que  o  encurtamento  obtido, 
não  compensaria  absolutamente  o  aumento  da  extensão  existente  no  pro- 
jeto,  pela  grande  altura  qu  exigiria  o  longo  aterro  através  do  Tacoaral,  ba- 
nhado sujeito  às  inundações  do  rio  Paraguay. 


2  —  Norte 


Desde  o  primeiro  reconhecimento,  a  diretriz  definitiva  entre  San  José  de 
Chiquitos  e  Santa  Cruz  de  la  Sierra,  ficou  dependendo  de  um  estudo  com- 
pleto de  dois  traçados  :  um,  procurando  a  ligação  mais  direta  possivel  entre 
os  dois  pontos  extremos,  e,  outro,  que  se  alongaria  pelas  regiões  ao  norte  do 
primeiro.  Aquele  foi  explorado  como  parte  integrante  da  linha  principal 
(trechos  11.°  a  16.°)  e  o  segundo  estudou-se  sob  o  título  de  Variante  Norte 
(Anexo  n.°  14). 

O  traçado  désta  Variante  aproveitará  o  trecho  de  50.800  m  entre  Mon- 
tero e  Santa  Cruz,  já  anteriormente  projetado  pelo  Engenheiro  Grether  o  qual 
constituirá  a  parte  final  do  F.  C.  Cochabamba-Santa  Cruz,  com  um  ramal 
que  o  vinculará  a  Puerto  Grether,  sobre  o  rio  Ichilo,  e  à  navegação  do 
sistema  hidrográfica  da  bacia  amazonica. 

A  grande  parte  restante  da  extensão  estudada  entre  San  José  e  Mon- 
tero, atravessando  o  rio  Grande  no  local  denominado  Puerto  Banegas,  foi 
dividida  em  cinco  trechos,  cujos  trabalhos  de  exploração  apresentaram  os 
seguintes  resultados  : 

Poligonal 
básica  Variantes 

San  José 

  74.800,00  m  — 

Cerro  Jesus 

  47.168,65  16,904,00  m 

La  Cruz 

  44.381,08  — 

San  Miguelito 

  108.943,32  — 

Banegas 

  51.946,20  1.500,00 

Montero 


327.139,25  m 


18.404,00  m 
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O  projeto  da  variante  San  José-Montero  acusa  uma  extensão  total  de 
326.393,m00  e  acrecentando-se-lhe  os  50.800,n,00  do  trecho  Montero-Santa 
Cruz,  alcança  a  uma  extensão  total  de  377. 193, "'00. 

Comparando  este  resultado  com  os  276.380m00  acusados  pelo  projeto 
da  linha  principal,  entre  os  quilómetros  403.0 19m00  e  680,  correspondente  a 
San  José  e  Santa  Cruz  respectivamente,  observa-se  que  a  Variante  Norte 
alongaria  o  traçado  da  Estrada  de  100.813m00,  tomando-se  como  ponto  final 
Santa  Cruz,  conforme  dispõe  o  Tratado  Ferroviário,  extensão  que  não  atin- 
giria essa  cifra  si  se  considerasse  outro  ponto  para  ligação  com  a  ferrovia 
transcontinental. 

Os  resultados  do  estudo  comparativo  entre  ambos  os  traçados  serão 
objeto  de  uma  memoria  especial  que  se  apresentará  á  consideração  de  am- 
bos os  Governos. 

3  —  Urucum 

Denominou-se  Variante  do  Urucum  a  alteração  que  se  fez  no  projeto  de 
prolongamento  da  E.  F.  Noroeste  do  Brasil  ao  atingir  Corumbá,  afim  de  me- 
lhorar o  seu  acesso  ao  locai  da  estação  . 

A  exploração  foi  iniciada  partindo  da  estaca  0  do  1.°  Trecho  da  linha 
principal,  em  sentido  contrario,  isto  é,  na  direção  de  Ladário,  cujo  ramal 
foi  acompanhado  em  uma  extensão  de  800  metros.  Deste  ponto  infletiu-se 
para  a  direita,  seguindo-se  a  direMz  geral  do  caminho  existente  para  Urucum, 
até  se  conseguir  alcançar  um  ponto  conveniente  da  linha  anteriormente 
projetada,  que  se  poude  identificar  aproximadamente  no  terreno,  pelos  ves- 
tígios encontrados  do  trabalho  anterior. 

Para  a  realização  deste  serviço  correram-se  23. 051, "'55  de  exploração, 
sendo  14.000  m.  de  linha  principal  e  9.051,m55  de  variantes. 

Resumo  dos  serviços  topográficos 

No  período  do  tempo  compreendido  entre  9  de  setembro  de  1938,  —  data 
da  chegada  da  Comissão  Mixta  a  Corumbá  — ,  e  o  fim  do  ano  de  1939, 
durante  478  dias  portanto,  foi  o  seguinte  o  resultado  dos  trabalhos  de  explo- 
ração propriamente  ditos,  realizados  em  conjunto  pelas  diversas  turmas, 
tanto  no  campo  como  no  Escritório,  não  incluindo  uma  enorme  extensão 
de  linhas  taqueométricas  e  de  nivelamento  geométrico  para  transporte  de 
cótas  : 

Linhas  principais   1 . 080 . 695,m24 

Variantes    157.175"44 


1.237.870,?68 

a  uma  média  diária  de  2.589»™69. 

No  quadro  anexo  n.°  15,  estão  especificadas  as  extensões  exploradas  em 
cada  trecho,  convindo  salientar  que  a  média  diária  indicada  para  a  produ- 
ção de  serviço,  corresponde  ao  resultado  bruto,  durante  o  tempo  decorrido 
entre  o  começo  e  o  fim  da  atividade  de  cada  turma,  sem  levar  em  conta  os 
dias  perdidos  por  motivo  de  chuva,  mudança  de  acampamento,  falta  de 
operários,  etc. 
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PROJETO 

10  —  Condições  técnicas 

O  projeto  da  Estrada  de  Ferro  Corumbá-Santa  Cruz  de  la  Sierra,  obe- 
deceu às  seguintes  condições  técnicas,  algumas  das  quais  já  mencionadas 
ao  fazer-se  referência,  em  capítulo  anterior,  às  normas  adotadas  para  a 
exploração : 

a)  Bitola 

Foi  adotada  a  bitola  de  um  metro  (1,'"00),  estabelecida  por  lei  em  Bolívia 
e  determinada  pelo  artigo  IX,  do  Tratado  Ferroviário. 

b)  Rampa  máxima 

Fixou-se  êste  valor  em  dez  milímetros  por  metro  (1%),  devidamente  com- 
pensado nas  curvas,  onde  sofreria  uma  redução  determinada  pela  fórmula 

ima*  =  10,00  —  0,54  G  (sendo  G  o  gráu  da  curva). 

Para  facilidade  de  cálculo  e  lançamento  do  "grade",  os  valores  obtidos 
pela  fórmula  anterior  foram  arredondados  e  grupados  de  acordo  com  a  va- 
riação do  raio  R  das  curvas,  da  seguinte  forma  : 

R  maior  de  300  m  até     350  m  inclusive  :  8,0  mm  por  metro 

R      "  350  "    "       500    "  "       :  8,5 

R      "  500  "    "      800    "  "       :  9,0  " 

R     "  800  "    "   2.000   "  "      :  9,5  "    ,  " 

R      "  2.000  m  sem  compensação        :  10,0  mm  por  metro 

c)  Concordância  do  "grade" 

Entre  duas  rampas  de  sentido  oposto  inteicalou-se  um  patamar  com 
cem  metros  (100, m00)  de  extensão  pelo  menos,  e,  sempre  que,  nos  pontos  de 
mudanças  de  declividade  do  "grade",  houve  entre  aquelas  diferença  superior 
a  cinco  milímetros  por  metro  (0,5%),  dispoz-se,  pára  concorda-las,  de  uma 
curva  parabólica  vertical. 

d)  Raio  mínimo 

O  raio  mínimo  permitido  foi  o  de  trezentos  metros  (300, '"00)  e  como  para 
facilidade  de  locação  das  curvas,  deu-se  preferência  a  representa-las  pelo 
seu  gráo  de  curvatura,  adotou-se  3°48'  para  esse  valor  máximo,  correspon- 
dente a  uma  curva  com  o  raio  de  301,m612. 

e)  Tangente  mínima 

Entre  curvas  consecutivas  de  sentido  contrario  (curvas  e  contra  curvas) 
empregou-se  como  extensão  mínima  entre  PI  e  PC,  o  comprimento  de 
100.00  m,  para  permitir  uma  perfeita  concordância  parabólica. 
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í)  Plataforma 

A  largura  da  secção  transversal  da  plataforma  da  Estrada  foi  fixada  em 
seis  metros  (6, "'00)  para  os  cortes  e  quatro  metros  e  quarenta  centímetros 
l4,'"40)  para  os  aterros.  (Anexo  n.°  16). 

g)  Faixa  da  Estrada 

Em  toda  a  extensão  da  linha,  com  excepção  do  páteo  para  as  estações, 
—  onde  foi  necessariamente  ampliada  de  acordo  com  a  importância  de  cada 
um,  —  projetou-se  a  expropriação  de  uma  faixa  com  a  largura  de  trinta 
metros  (30,n,00)  fechada  por  cercas,  que  passará  para  domínio  útil  da 
Estrada. 

h)  Trem  tipo 

Acompanhando  o  critério  mais  moderno  sobre  o  assunto,  adotou-se  o 
"Trem  Cooper  E  40",  que  considera  18.000  quilos  para  o  eixo  mais  pesado 
da  locomotiva. 

i)  Via  permanente 

Para  a  superestrutura  da  vida  permanente,  escolheu-se  um  dos  mais  leves 
trilhos  de  peso  médio,  segundo  a  classificação  americana,  com  65  libras  por 
jarda,  ou  sejam  32.240  gramas  por  metro  linear,  sustentados  por  1.600  dor- 
mentes por  quilómetro  (Anexo  n.°  17). 

11  —  Elaboração 

Para  a  elaboração  do  projeto  definitivo  da  Estrada,  dividiu-se  a  exten- 
são total  explorada  em  cinco  secções  compreendidas  entre  os  seguintes 
pontos:  CORUMBÁ  (Km.  0),  EL  CARMEN  (Km.  110),  ROBORÉ  (Km.  159,5), 
SAN  JOSÉ  (Km.  404),  POZO  DEL  TIGRE  (Km  548),  SANTA  CRUZ  DE  LA 
SIERRA  (Km.  680). 

O  projeto  de  cada  secção  foi  executado  pelo  pessoal  técnico  componente 
das  turmas  de  exploração,  sob  o  controle  da  Secção  Técnica,  o  qual  para 
esse  fim  se  recolhia  ao  Escritório  Central  em  Corumbá,  depois  de  concluídos 
os  trabalhos  de  campo  relativos  a  cada  trecho. 

TRABALHOS  PRELIMINARES 

Reduzidos  primeiramente  à  orientação  verdadeira  os  azimutes  dos  ali- 
nhamentos da  poligonal  da  exploração,  calcularam-se  as  ordenadas  retan- 
gulares  topográficas  de  todos  os  vértices  da  linha  cuja  amarração  aos  pontos 
geográficamente  determinados  por  observações  estronômicas,  era  verificada, 
para  evitar  a  possibilidade  de  qualquer  desvio  do  traçado  e  ao  mesmo  tempo 
controlar  a  precisão  obtida  nos  serviços  de  campo. 


Anexo  N°16 
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Em  seguida,  para  apreciação  do  desenvolvimento  geral  do  traçado  e 
distribuição  racional  das  folhas  em  que  seriam  desenhadas  as  plantas  de 
projeto,  traçou-se  a  poligonal  levantada  na  escala  1:100.000  Nésta  planta 
índice,  marcaram-se  as  posições  consecutivas  das  referidas  folhas,  —  com 
dimensões  retangulares  de  100  por  50  centímetros,  —  de  maneira  que  as 
margens  que  formavam  o  quadro  útil,  ficassem  orientadas  :  as  horizontais 
segundo  a  linha  léste-oéste  e  as  verticais  paralelamente  ao  norte-sul  verda- 
deiro do  ponto  escolhido  para  origem  das  coordenadas. 

Nas  referidas  folhas,  —  devidamente  orientadas  e  consecutivamente 
amarradas  em  posição  invariavelmente  definida  pelas  suas  coordenadas, 
—  desenhou-se  então,  na  escala  1:2.000,  a  planta  da  poligonal  com  a  topo- 
grafia do  terreno  representada  por  curvas  de  nível  de  metro  em  melro  e 
assinalaram-se  todos  os  demais  acidentes  indispensáveis  ao  exáto  entendi- 
mento da  configuração  da  faixa  do  terreno  em  que  seria  projetada  a  Estrada. 

LANÇAMENTO  DO  PROJETO 

De  posse  de  uma  planta  detalhada  da  faixa  de  terreno  levantada,  na 
escala  1 :2 . 000,  passou-se  ao  projeto  definitivo  .da  Estrada. 

Com  o  fim  de  obter  a  máxima  precisão,  evitando  os  erros  provenientes 
das  medidas  gráficas,  todos  os  elementos  característicos  da  planta  do  pro- 
leto  foram  determinados  analiticamente,  de  acordo  com  a  seguinte  marcha : 

a)  Fixada  na  planta  a  posição  ideal  de  cada  alinhamento  que  represen- 
tava o  eixo  do  projeto,  estabeleceu-se  a  equação  cartesiana  da  réta  que  o 
satisfizesse,  em  função  das  condições  que  ficou  obrigado  para  com  a  poli- 
gonal da  exploração.  Nos  grandes  alinhamentos  determinaram-se  ainda  as 
coordenadas  de  sua  intersecção  com  as  margens  do  quadro  de  cada  folha. 

b)  Conhecida  a  equação  das  tangentes  do  projeto,  calcularam-se  con- 
secutivamente as  coordenadas  dos  seus  pontos  de  intersecção,  dois  a  dois, 
ou  sejam  os  PI,  e  imediatamente  a  distancia  entre  eles. 

c)  Escolheu-se  o  gráo  da  curva  que  melhor  concordasse  os  alinhamentos 
dois  a  dois,  e  em  seguida  calcularam-se  os  outros  elementos :  raio,  ângulo 
central  (determinado  pela  diferença  de  azimutes  entre  os  alinhamentos  con- 
cordados), desenvolvimento  e  tangente.  . 

d)  Determinadas  as  tangentes  de  cada  curva,  isto  é,  a  distancia  de  PI 
a  PC  ou  PT,  obteve-se  afinal  o  comprimento  das  tangentes  do  projeto  entre 
PT  e  PC  de  duas  curvas  consecutivas,  deduzindo-se  da  distância  entre  os 
seus  PI  a  soma  das  tangente  de  cada  uma. 

e)  Conhecidos  finalmente  todos  os  elementos  característicos  do  projeto 
em  planta,  calculou-se  o  estaqueamento  que  em  seguida  se  marcou  no  de- 
senho. Para  maior  precisão,  calcularam-se  as  coordenadas  dos  quilómetros 
e  de  todos  os  pontos  importantes  cuja  marcação  dependesse  de  medida 
gráfica  suscetível  de  erro,  que,  devido  às  distensões  sofridas  pelo  papel  em 
consequência  das  variações  do  clima,  atingiu  em  Corumbá  valores  apre- 
ciáveis. 


Como  ilustração  junta-se  o  "Quadro  dos  elementos  do  projeto  em 
planta",  relativa  à  quinta  e  última  secção  Pozo  dei  Tigre-Santa  Cruz  de  la 
Sierra.  (Anexo  n.°  18). 

O  perfil  longitudinal  do  eixo  da  linha  projetada,  foi  desenhada  nas  es- 
calas clássicas  —  horisontal  1:2.000  e  vertical  1:200  —  com  a  representa- 
ção do  "grade"  economicamente  lançado  e  todos  os  demais  esclarecimentos, 
inclusive  a  localização  das  obras  de  arte. 

OBRAS  DE  ARTE 

Foram  cuidadosamente  estudadas  todas  as  obras  de  arte,  adaptando-se 
as  correntes  aos  tipos  previamente  estabelecidos  e  preparando-se  ante-pro- 
jetos  para  as  especiais. 

Projetaram-se  os  seguintes  tipos  de  obras  de  arte  correntes  : 


a)  Ponte  com  superestrutura  de   concreto   armado  ; 

vão 

de 

10,m0 

li 

5,0 

c)  Pontilhão,  idem,  idem   ; 

3,0 

d)  Boeiro  simples  capeado  de  alv.  argamas.  secção  de 

l,m0 

X 

1,"'5 

e)  Boeiro  simples  capeado  de  alv.  argamas.  secção  de 

0,m8 

X 

l,ml 

f)  Boeiro  simples  capeado  de  alv.  argamas.  secção  de 

0,m6 

X 

0/"9 

g)  Boeiro  simples  aberto  de  alv.  argams.  secção  de 

0,m7 

X 

1,-2 

h)  Boeiro  simples  aberto  de  alv.  argamas.  secção  de 

0,n7 

X 

0,m7 

i)  Boeiro  simples  aberto  de  alv.  argamas.  secção  de 

0,m7 

X 

0,m4 

j)  Boeiro  simp.  tubular  de  concr.  arm.  c/diametro  de 

0,m9 

k)  Boeiro  simp.  tubular  de  concr.  arm.  c/diametro  de 

0,"6 

Para  as  obras  de  arte  especiais  de  grande  vão,  deu-se  preferência  à 
superestrutura  metálica,  à  vista  da  grande  escassês  de  pedra  e  areia  para 
construção  em  quasi  toda  a  extensão  da  Estrada.  Assim  foram  feitos  os 
ante-projetos  para  as  pontes  sobre  os  rios  Tucabaca,  Ipiás,  Quimone  e  Tunás. 
Foram  também  considerados  como  obras  de  arte  especiais,  os  boeiros  duplos 
projetados. 

A  ponte  sobre  o  rio  Grande  foi  apenas  avaliada,  pois  o  seu  projeto  de- 
finitivo está  dependendo  ainda  de  estudos  e  sondagens  especiais  que  de- 
verão ser  feitos  pelo  Instituto  de  Pesquisas  Tecnológicas  de  São  Paulo. 

Instalações 

Foram  previstas  estações  com  as  instalações  indispensáveis,  em  todos 
os  pontos  indicados  para  atender  às  necessidades  do  tráfego,  as  quais  se 
distribuíram  a  uma  distancia  média  de  22.700  m  e  se  relacionam  no  qua- 
dro junto.  (Anexo  n.°  19).  Em  todas  elas  previu-se  a  desapropriação  de  um 
páteo  mínimo  de  800  por  600  metros  para  as  estações  de  l.a  classe  e  de  600 
por  400  metros  para  as  demais. 

As  estações  de  l.a  classe,  —  em  Corumbá  (internacional  do  Brasil),  em 
Santa  Cruz  e  a  internacional  de  Bolívia  que  receberá  o  nome  de  Quijarro, 
—  não  foram  projetadas  por  estar  dependendo,  a  primeira  de  entendi- 
mentos com  a  E.  F.  Noroeste  do  Brasil  e  as  duas  últimas  de  estudos  especiais. 
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 distribuicio'k    db  Estaciones 


CATEGORIA 
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Em  cada  uma  das  estações  e  também  intercaladas  a  elas,  com  uma 
distância  média  de  12  km.,  localizaram-se  as  casas  de  turmas  com  páteos 
de  200  por  100  metros  de  dimensão. 

Projetou-se  o  fechamento  de  toda  a  faixa  da  linha,  incluindo  os  páteos, 
por  meio  de  cêrca  de  arame  com  postes  de  madeira. 

Apresentação  definitiva 

Para  a  apresentação  definitiva  do  projeto  foram  executados  os  seguintes 
trabalhos  : 

a)  Planta  detalhada,  na  escala  de  1:2.000,  desenhada  em  folhas  de 
l,m00  por  0,m50,  num  total  de  394  folhas,  sendo  390  para  a  linha  principal  e 
4  para  o  Ramal  de  Ladario.  A  parte  correspondente  à  Variante  Norte,  com- 
preende outra  203  folhas  até  Montero  e  46  folhas  mais  entre  Montero  e  Santa 
Cruz,  conforme  o  projeto  Grether  do  F.  C.  Cochabamba-Santa  Cruz. 

b)  Perfil  longitudinal  nas  escalas  H  =  1.2,000  e  V  =  1.200,  em  rolos  de 
papel  milimetrado  que  atingiram  cerca  de  350  metros  de  comprimento,  com 
as  alturas  referidas  a  cóta  arbitraria,  porque  ainda  não  foi  determinada  com 
precisão  a  altitude  verdadeira  de  Corumbá,  acrecendo  outros  20  metros  que 
correspondem  à  Variante  Norte. 

c)  Planta  índice  na  escala  1:100.000,  com  elementos  indispensáveis  do 
projeto,  da  qual  se  junta  a  parte  correspondente  à  travessia  da  serrania  de 
San  José,  compreendendo  o  trecho  da  Estrada  entre  os  quilómetros  290  e 
335  (Anexo  n.°  20). 

d)  Projeto  reduzido,  cem  planta  na  escala  1:20.000  e  perfil  na  escala 
vertical  exagerada  de  1:1.000  do  qual  acompanha  a  este  relatório,  o  trecho 
referente  à  travessia  da  fronteira  brasileiro-boliviana.  (Anexo  n.°  21). 

e)  Resumo  geral  do  projeto  em  escala  gráfica,  no  qual  o  perfil  na  escala 
vertical  de  1:5.000,  está  referido  à  altitude  aproximada  baseada  nos  estudos 
realizados  pelo  Engenheiro  Luis  Tossini,  que  estabeleceu  em  Corumbá, 
para  as  aguas  mínimas  do  rio  Paraguay,  a  elevação  de  96,m73  sobre 
o  nível  do  mar.  (Anexo  n.°  22). 

12  —  Dados  importantes 

Linha  principal 

O  projeto  da  E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz  de  la  Sierra  atingiu,  entre  as 
suas  estacas  extremas,  a  extensão  de  680  quilómetros  que,  comparadas  à 
distância  diréta  de  598km65  entre  os  pontos  geograficamente  determinados 
néstas  duas  cidades,  acusa  um  alongamento  pouco  maior  que  81  quilóme- 
tros ou  sejam  13,6%  apenas. 

Este  alongamento  é  na  realidade  ligeiramente  maior  (aproximadamente 
14%)  porque  os  pontos  geográficos  referidos,  estão  afastados  cêrca  de  treis 
quilómetros  das  estacas  extremas.  Entretanto,  atenuando  o  coeficiente  en- 
contrado deve  notar-se  que  entre  os  kms.  300  e  310  do  projeto  da  linha, 
houve  o  único  desenvolvimento  artificial  de  10  quilómetros  para  ganhar 
altura  e  vencer  a  serrania. 
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O  cálculo  do  desenvolvimento  virtual  do  traçado,  conforme  se  vê  no 
quadro  junto  (Anexo  n.°  23)  deu  os  seguintes  valores : 

km 

No  mentido  Corumbá-Santa  Cruz    1.040,Km985 

Santa  Cruz-Corurnbá    950,512 

A  extensão  total  da  linha  se  compõe  de  quasi  82%  de  tangentes  e  pouco 
mais  de  18%  de  curvas,  as  quais  alcançam  a  303  no  total. 

São  os  seguintes  os  valores  máximos  do  projeto  ; 

—  Tangentes  —  46.250,24  entre  os  Kms.  508  e  565 

40.008,86    "     "     "     634  675 

—  Curvas  :  desenvolv.  :  1.717.29  m  para  R  =  1 .562.62  m  e  AC  =  62°58' 

:  1.305.50  m    "    R  =     301.61  m  e  AC  =  248°00' 

—  Rampas:  com  1,0  %  em  1.500  m 

"      0,9  %  "   2.800  m 
0,8  %  "    3.000  m 

—  Extensão  em  nível :  13.500  m  entre  os  Kms.  375,5  e  487. 

•  No  quadro  junto  estão  resumidas  as  condições  técnicas.  (Anexos  n.°  24). 

Ramal  de  Ladário 

Este  ramal  com  a  extensão  de  5.156,m40,  obedeceu  ás  mesmas  condi- 
ções técnicas  da  Linha  Principal,  com  excepção  de  um  trecho  de  656, "'40,  em 
que  se  aproveitou  a  antigo  linha  de  Urucum  e  em  que  se  manteve  a  rampa 
existente  de  2,18%..  (Anexo  n.°  25). 


ORÇAMENTO 

13  —  Considerações  gerais 

A  questão  do  Orçamento  foi  estudada  em  forma  provisória,  tomando-se 
cor, base  os  preços  vigentes  no  mercado  brasileiro,  para  os  materiais,  e  por 
hipótese,  um  salário  médio  diário  de  10  bolivianos  por  trabalhador,  em  re- 
lação a  pessoal. 

Os  preços  unitários  foram  calculados  de  acordo  com  as  tabelas  empí- 
ricas em  uso  nas  estradas  de  ferro  do  Brasil.  Si  bem  que  os  preços  obtidos, 
não  difiram  muito  dos  que  se  cobram  no  Brasil,  em  relação  aos  que  se 
cagavam  na  Bolívia,  resultam  aumentados. 

Esta  diferença  explica-se  por  uma  diversidade  de  fatores,  entre  os  quais 
se  podem  anotar  os  seguintes  : 

1)  A  desvalorização  da  moéda  boliviana,  de  18  d.  a  2  d.  enquanto  que 
a  moéda  brasileira  sofreu  apenas  uma  desvalorização  de  4  d.  a  3  d.,  o  que 
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CALCULO  DHL  DESARROLLO  VIRTUAL  DEL  TRAZ  ADO 
CALCULO  DO  DBSBblVDLVIMERTO  VIRTUAL  DO  TRAÇADO 

CALCULO  PO  DESENVOLVIMENTO  VIRTUAL 
CALCULO  DEL    DESARROLLO  VIRTUAL 
FORMULA  EMPREGADA  ■  :  FORMULA  EMPLEADA. 


A/O  SEU  F/DO  DA  /MPO/STAfAO  (CO/2{/M3A"-SAA/FA  CRUzJen  SENTIDO  DE  1MP0RTAC1ON 

'       r  o 


■68  O -7,  68/  y-  368 7  666=-  /040r  985 


WSBMT/DODA  EXPORTAÇÃO'  (SAA/TA  C£i/Z -CO/2VMSÁJ:  en  sentido  de  exportacioN 


3 

=  680  -  9,  é4?  +  280,  22/  =  9 5 O,  õ/2 


COEFICIENTES  ^AlÃ 


.ES 

A/O  SEA/F/DO  DA  /AWPO&FACAO:  EN  SENTIDO  DE  IMPORTAC/ON 


n  vt  680 


A/O  SEA/T/DO  DA  £XfV£FAÇÂÒ:  SENTIDO  DE  EXPORTACION 

v2  680 


S.E 


dBB 


ANEXO  24 


C  ORUMBA-  SAKTA  CRUZ 

££$UMEN  m  LÁÚ  CONDJOQHBS  TÉCNICAS  DBL  P£OY£cTTO 
DAS    GOIZDIÇÕ&S   TBCNICAS  DO  PROJECTO 

_  EM  PLANTA 
I-EM  PLANTA 

/)  Pa/o  777/77/7770  ewpreçac/o  -5O/0éf .-   P&<//ò  /n/zr/mo  e/r/p/eac/o 

2j  Pxfe/rsáo  e/77  ré  ta  5S5977,57C877á%J.  Ex/e/f s/o/r  e//  recta 

3)  „  r,   cvrya  com:  **         *r  curva: 

rafo  mirrfmo   ff       4s  C 7, 6Ç  %  )  co/r  ract/ò  /nitrimo 

e/7  te  30/, 6f  &  f.ooo"r..  ...  -4-7. 36?, 3<6(7,o4-Vo)  7 e/rf/e  3o/6// /ooo " 

„      ^    /.OOO  e  3.000/v          52.f70sf7C7,67°/oJ  "    r*  7000/ 3ooo" 

„    vra/or  fve  3.000*,   /2. 505,65- C 7,84  Voj7&/o22,43Cr<gZi/%J >r  /nayor  oe  Sor*/" 

4)  fxtertsa^o  fofa/  c/o  fracac/o  ó&O.ooqooC/oo  %)  t~xfe-/7c/Ò7//b/a/oh/ '  /razaJo 

SJ  <Vv/T7ero  to/a/  c/e  curi/âs  r30Z .-.  //(/mero  fofa/  c/e  c&ryas 

é)  5of77a  dos  a/7#v/os  ce/7/ra/s  c/as  ci/ri/as-9828°  22  '30"-  Suma  c/s  /os  anço/osce//t&/ssoé  £&cmss 
7;     „   c/as  tementes oas  cc/rras-t=     ééo?6mr37-  -  » /as  fasrçei/r/es  cts  /as  c  urras 

8J    „  ao c/ese/ryo/w/ffefí/à c/<?s  a/ryas-D=  /249os,2a  -    »-     ~  /os  c/esarro//os  "    "  rr 
9J  2x  t      '32  792. 7-4 


724- ?0  5. 23 


=  /.OS 8 


_  EN  PERFIL 
JI-  EM  PERFIL- 

/)  ^a/rrpa  max/wa  e/77p/epac/a  -  /.oo%  Ccbnrpe/rsac/ss  %Z>ss cZít&s  )  0/<?c/e/7/e  /^ajr^a-  ewp/é&cts 

2)  £xte/7sa~b  e/77  /77'yef  2S8.34S,3ôC3Z99%j  £x/e-/rs/077    <a    77 /r&/ 

3J  ^  ra/z/pa:  "      e/7  çracf/e/7/&: 

Máxima  (wc/9 as  compez/saoasJ    86. 7S8,  63  C 72.76  %J       /77&jf//T7a Út/c/? Us  cavp&fsaoés- 

J/t/ersas  <S34. 895, 99C4Ç,  25%J*2/4&t,62  C62.0/  %J  yar/as 

*0  £~xte/7sao  totat  c/o  traçac/o...68o.ooQ.ooC7oo.5/0j  Sy/%/7c/o77  /o/a/  a/s/ ' /raz<?</o 

...    LONQITUD     VIRTUAL    DEL  TRAGADO 
III -COMPRIMENTO  VIRTUAL    DO  TRAÇADO 

O  /Vose/7t/~</o  té  //7rporfacão-(Cor7//róa-53/7/a  Cruz)  70*0,98S~-£/7  se/z/zc/o  c/e  zz/y/yor/èa/oíz 

2J   „     „  exportação- C-Sa/zta  Cruz-CorumóáJ  986~,5~72-  «■      »     rT  eyp/cr/ac/b/r 

ET   COEFICIENTE  VIRTUAL 

O  //o  se/7//'c/o  o/e //77portac3~b  7,  £3 7   /77  sevr/zc/o  c/s  //ff/?or&c/cw 

2)  v     ^     „  exp>or/ãcao  /,"S?8   v       rr       ,r  erpor/ac/0/7 


ÊBB 


RAMAL  PB  L  ADAGIO 

RETáUMEN  DE  IAS  CONDICIONES"  TÉCNICAS  D£X  FROYECTO 
EESUMO   DAS    CONDICÕB5    TBCNICAS  DO  PBOJBTO 

EN  PLANTA 
I-EM  PLANTA 

f)  £aio  min/wo  e/npreyado-  3 ^2^58  Radio  mínimo  emp/eado 

2)  Ex/ènséb  em  réta  -(74,5?%)  Ex/ensidn  en  recfa. 

3)  „   curira  co/n:  „  curva: 
raio  mitffmo  ...  267,69  -fs.ssf.)  con  radio  mínimo 

„    de     f.  7/3^38  -  .  .i.0?Z.90(2oO3%)  i. 320.79(2^1^      »         ~     de  -1.7/8? 88 

4)  Extensão  fofa/ c/o  fracac/o  5.156,4-a   Ex/ens/on  fofa/  dei  trazado 

Sj  //í/mero  tota/  de  ccn/as  - —  3  Numero  fofal  de  curvas 

é)  5o/7?a  dos  angu/os  ce/r/ra/s  das  a/rvas^..87°02'  -  Suma  de  los  angu/os  cenfra/es  de  las  curvas 

7)         das  tangentes  das  curvas -  t=  682^16-   »     »  las  tangentes  de  las  curvas 

3)     r,   </o  desenvo/wden/o  das  cc/ryas  -  D-  1.52oT79-  »     »  los  desarroi/os     *>    >>  '* 

?)  Hxé-_    /.  364,  32  _  . 
£>         /.320r79  ~  ' 

_   EN  PERFIL 
JI-EM  PERFIL 

f)  Rampa  máxima  e/frpre<pada  -  2,18%  -Grad/er?/e  máxima  emp/eada 

2)  £xte/7sãb  e,77  r?/ye/  /. 46O,00.(èâjJl%).  Exiens/o'/?  a  nive/ 

3)  jy  rampa:  en  grad/enfc: 

max/ma  65 6 AO  (t2.73y£)  ->»  máxima 

d/yersas   25, 040.OO  (58,96/c)  3. 696,4o(7h 69/í)  var/a^a 

4)  Extensa  o  to/a/ do  traçó>do  5.156. 40  £x.tens/or?  fo/ai  dei traz ado 

m  LONGITUD  VIRTUAL  DEL  TRAZ  A  DO 
III. -COMPRIMENTO  VIRTUAL    DO  TRAÇADO 

f)  £ n  sent/do  Coru/nóa'- /_adar/o     5^29 

2)  „  ladar/o-Cordmòa   fs,93 

TBT- COEFICIENTE  VIRTUAL 

/)  ç%  sentido  Corumbá  - /.adar/o   /,o25 

2)  r,    „     ladar/o ~ Corumbá'   3,83? 

Corumóá,  5-/2  -  f?38 

(assj  ae/AN  £/V£BO  ro&G£S  (ass)£U/Z  ALBEX7V  WWAT££.y 

I"0°  £>e/e<?3c/a  C/refe 


S/t 


—  37  — 


naturalmente  influiu  de  forma  muito  complexa,  em  função  dos  salários,  no 
custo  da  vida,  no  preço  dos  artigos  nacionais  e  dos  materiais  importados,  etc, 
sendo  difícil  estabelecer-se  uma  relação  aproximada  dos  preços  unitários 
vigentes  nos  dois  paizes. 

2)  O  regime  de  uso  e  consumo  de  materiais  de  construção,  que  não  é 
o  mesmo  em  Bolívia  e  no  Brasil,  posto  que  nas  obras  públicas  da 
primeira  aufére-se  a  vantagem  da  importação  diréta,  com  todos  os  privilé- 
gios de  isenção  de  direitos,  redução  de  fretes  e  demais  vantagens,  sobretudo 
pela  provisão  de  cambiais  a  uma  taxa  privilegiada  que  ainda  em  principios 
do  conflito  do  Chaco,  era  de  13,33  pesos  bolivianos  por  libra  esterlina,  em 
1935,  de  20,00  bis.  e,  em  princípios  de  1938,  80,00  bis.  Nos  últimos  meses  do 
mesmo  ano  subiu  a  120  bis.,  e  atualmente  a  140  bis.  por  libra.  Este  sistema 
não  existe  no  Brasil,  onde  as  obras  se  executam  com  materiais  comprados 
na  praça,  dentro  da  equivalência  monetária  do  mercado  livre,  e  sobrecar- 
regados pelo  pagamento  de  direitos  alfandegários  e  outros  impostos,  além 
de  comissões  de  comerciantes  e  outros  intermediários,  etc. 

Entretanto  a  elevação  dos  salários  e  o  encarecimento  da  vida  em  Bolí- 
via já  produziram  uma  diferença  muito  grande  no  custo  dos  trabalhos  ferro- 
viários, em  princípios  de  1939,  de  modo  que  os  preços  unitários  calculados  em 
fins  de  1938  e  considerados  ainda  altos  então,  resultaram  baixos  em  1939. 

Por  outro  lado,  o  inicio  das  atividades  da  Comissão  Mixta  em  uma  região 
desprovida  de  todos  os  recursos,  provocou  imediatamente  um  grande  enca- 
recimento da  vida,  a  exemplo  do  que  acontece  sempre  que  surgem  os  "rushs" 
em  demanda  de  grandes  trabalhos  em  locais  semelhantes.  Também  irão 
contribuir  para  onerar  o  custo  dos  serviços,  as  dificuldades  imprevisíveis  de 
toda  sorte,  que  surgirão  durante  a  construção  e  mais  ainda  as  consequên- 
cias da  guerra  européa  que  cada  vez  se  fazem  mais  sensíveis. 

Assim,  para  obter-se  uma  aproximação  desejada  do  verdadeiro  custo 
da  obra,  será  indispensável  uma  revisão  do  atual  orçamento,  quando  a  cons- 
trução do  primeiro  trecho  permita  conhecer  os  preços  nela  conseguidos. 

14  —  Composição 

A  tabela  de  preços  unitários  dos  principais  trabalhos  previstos  para  a 
execução  désta  grande  obra,  foi  composta  sobre  os  coeficientes  clássicos 
para  construções  de  natureza  semelhante. 

Para  as  obras  de  arte  corrente,  uma  vez  estabelecido  o  seu  projeto  tipo 
e  calculado  o  respectivo  orçamento,  determinou-se  o  preço  unitário  que  cor- 
responderia a  cada  uma  por  unidade  de  comprimento. 

As  quantidades  de  cada  espécie  de  serviço  foram  todas  cuidadosamente 
determinadas.  O  movimento  de  terra  foi  calculado  pelo  processo  comum 
do  volume  médio  entre  duas  secções  transversais  cujas  áreas  se  compu- 
taram por  tabelas  préviamente  organizadas  de  acordo  com  as  dimensões  da 
plataforma.  A  distribuição  de  terras  obedeceu  ao  clássico  diagrama  de 
Bruckner. 

A  classificação  do  material  a  excavar  foi  prevista  de  acordo  com  as 
observações  locais  efetuadas  durante  a  exploração. 
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LINHA  PRINCIPAL 

Para  cada  uma  das  cinco  secções  em  que  se  dividiu  o  projeto,  foram 
calculados  os  respectivos  orçamentos,  dos  quais  se  junta  um  resumo  geral 
(Anexo  n.°  26). 

A  seguinte  síntese  do  orçamento  geral  da  Estrada,  mostra  as  diferentes 
despesas  de  cada  item,  obedecendo  à  mesma  discriminação  de  títulos  ado- 
tada,  na  qual  ressalta  logo  a  primeira  vista  a  importância  correspondente  a 
"Via  permanente",  sobrecarregada  pelo  elevado  custo  dos  trilhos  : 

I  —  Trabalhos  preparatórios   1 . 809:399^480  =  1,31  % 

II  —  Terraplenagem   19 . 035:71 5$790  =  13,73  % 

III  —  Obras  de  Arte   15.526:849$872  =  11,20  % 

VI  —  Via  permanece   80.361:474&907  =  57,98  % 

V  —  Edifícios..  .   3.961:5021000  =  2,86  % 

VI  —  Trabalhos  complementares   5.305:7273640  =  3,83  % 

VII  —  Eventuais  (10%)   12.600:066$968  =  9,09  % 

TOTAL   138.600:736$657  =     100,00  % 

A  importância  precedente  de  Rs.  138.600:736$657,  teria  as  seguintes  equi- 
valências nas  moedas  bolivianas,  inglesa  e  americana,  calculadas  pelos  ti- 
pos de  cambio  £  =  Bs.  140.00  =  80S0O0  =  Sus.  4.00  : 

Bolivianos  Bs.  242.551,289.09 

Libras  £  1.732,509.  4.  2 

Dólares  $US  6.930,036.83 

Este  Orçamento  para  uma  extensão  de  680  quilómetros  corresponderia  a 
um  custo  quilométrico  médio  de  : 

Mil  réis  —  203:8241612 

Libras  —        2,547.16.  2 

Bolivianos  —  356,693.07 

Dólares  —  10,191.23 

As  principais  quantidades  de  trabalho  previsto  são  : 

—  Área  total  roçada  —  em  capoeira,  capoeirão  e  mata        20 . 843 . 000  m2 

—  Material  excavado  —  terra    1 . 536 . 367  m3  =  34,15% 

moledo    2 . 1 1 7 . 856  m3  =    47,04  % 

pedra  solta    592.654m3  =  13,17% 

rocha    254. 966  nf  =  5,66% 


4.501.843  m3  =  100,00  % 


Volume  médio  excavado  por  metro  linear         —  6m3,620 


—  Volume  máximo  excavado  por  metro  linear         —  99,m\848  no  km.  311 
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FERRO  CAR  R  I  1_ 
ESTRADA  DE  FERRO 


CORUMBÁ-  SANTA.  GKUZ 


EXTENSÃO  -680  Kms.-EXTENSION 
RESUMO  GERAI/  DO  ORpÃMEHXO  PA  LÍNHA  PRIKCTPAL 
RHSUMEN  GENERAL  DEL  TRESUFUESTO  DELA  LÍNEA   rR\N CIFAX 


Ne  PE 
OEPEN 


CATEGORIA 


DOS  TRABA  LHOS 
>e  los  Tb  abaj os 


ÇOÇAOO  EaV  CAPO£/&A-KQZA0O  £N  BOSQUE 
' r,  #  CAfO£/SAO~  .!'....."-  '-TV/7DC 

v  „  MATA  VIRGEM-      . .      SELVA  t/Mg 

gestocaasea/to   .  .—.  ossrRouque 

MOVlMT°  DE  TIERflAS 


H- TERRAPLENAGEM 


EXCAVAÇAO  EA/  TE&eA-EXCAVACIONtHl'CATEé 
„■  „  A/OLEOO' 

„  fieo.  Sou 

r&At/sroBTe  *P"hJ>i 

VALETAS  LA7S&4/S  ~r.   .  CONSTAS 

„  BE  EGOTEpAO  -  ZANJAS  DC  CDRONACIOH 
VALAS  J>£  0Q EA/AGEM  ~  ■  .  ".  ..  '.'.OPC/tAGEN 

IfI-OBRA3  PE  ARTE 

COASTE  DE  300  <7rs.    (VARIAS  LUCls)  P.UãNTE. 


(Luas  PEBOmJ 

ÃO  r       »  r 
40  „     (luz  única) 

■40  „  (Lt/CZS  DE  Sn  ) 
30  „      (LUZ  (/NICA ) 


„  20 (iUCES  o£5*t)  .... 

„  t$  v  (LUZ  (/Al/C A)   ! 

„  tS  „  (LUCES  DE  <5V  J  

Wf  g,  (LUZ  t/Af/CAj 

V  *°  «■  (LUCES  õe  5-«t.)  ..... 1  -  .  .  , 

f*o*fr/t*/Ao  oe  Sks  .  ae.  Luz.  pi/enT£ 


Soe/go  ot/rLQ  cAr  iso*  zoo  alcatarilia  ooaie 

r,       „    LÓOXt.SO  *» 

Simples      toOxlSO  alcantaa 

OBOMtIO  i* 
m  0àO>O9O 
AEBUTO     O- TO*l  20     /*A»o  ABU 
1  70*0  70  *, 

TUS    CONCMTO   #  O  PO 


tubo  oe  cof  custo 


JST~V\A.  PEBMANENTE 


AfA.fi  • 

ooeA/GAfr&s  comuhs  ■ 
especjAJs 


A&SZAtrAAfEATO  - 

TT-  EDIFÍCIOS 

ÇAo 
CASAS  rABA  . 


3*  CLASSE  . 


CQUOCACIODI.  . 


ESTAClON 


A/a?  4?ES/0*V/v  réT  

SCA/TE-.  .JEEC-  De.Esraciáh 

Hf  r,     MEST  Of  LINHA-CAMIHERO.AiAfOl 

'A  rr      rt/RA/AS    -    .CU&DRILLAS  . 

r_,        SECi/AfOAJB/As  ... 

-rrx  BAJOS  COMPLEMENTADOS 

YI-TeABALH05  COMPLEMENTARES 

felegbapo  (avo  oí/e-lo)  .  (ooslc  mlo) 

CEBCAS   -  GCACOS.  .  ■ 

CA/ KA  P  AGCAS  —    TAHQue  De.adUi. 


*86 
885 

+90 

S62 
S8-4À3S/S 


7/8 


9c c 


I0OÁ  '  30f.\26Ón 


60) 

(.54. eq) 
(29^0) 


IMPORTÂNCIAS  - 


POR/  T,* 


700  O00 

358  OOO 
Z&Á  OOO 
533  OOO 
A7S\ 
/SÁ 

Á?6 
OOO 
OOO 
OOO 
OOO 
OOO 


A9  493 

a  698 

969 


?1?>7 

307  838 

08o  aoc 
/2o  ooo 
9SO 


7/7  Qé?  ÓGo 
■4  3/3  4S9  990 
27S\3CO  OOO 


STQS  .  ÍOfi 


/seXsoo 


t>  *  cê*  •E/  732.  S09.  +  2 

XOá£A   Ai,  aso   nèfétmtítféXt   /VA!  Ate 

fSl.Aoe.Wj/AS?  AL  CA  A/ff/ o  0E/EOOO-O*  «O.  JtS.  24*55,28,0?  *  SE4  *>  *J3s  35A .  A9J  a7  AOg  AÁ*. 


r38^OO-73Á0íS7Al  CAA/8/O  BE       '80/&0&  SOA/  ^  /732  SO?.  - 


AE 20/00O- ft/s  /.0OS£W,£/S    6  930.03á  83  0S£4  i 
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RBSUMO  GBRALr  DO  OECAMBN.TO 
RE-SUMEN  GENERAL  DEL  PRESUPUESTO 

KJ  ° 

SERVIÇOS     —  TRABA0O5 
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QUANT. 

CANTIDAD 

IMPORTÂNCIAS- IMPORTES 
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Obras  de  arte        70  pontes  =    2. 165m,00  de  comprimento  total 

37  pontilhões       =       161m,00  " 
1.771  boeiros  =  11.725m,40  " 


1.878  obras  =  14.051m,40 


Via  permanente  —     697kn,,740  de  linha,  incluindo  os  desvios 

—  1.118.064  dormentes  comuns  e  1.680  especiais 

—  Edificios         —  153  no  total,  incluindo:   estações  e  casas  para  enge- 

nheiro residente,  agente,  mestre  de  linha,  turmas  e  se- 
cundárias. 

—  Trabalhos  complementares  —  683km,300  de  linha  telegráfica 

1.390km,990  de  cerca. 

No  Orçamento  não  foram  incluidas,  por  não  terem  ainda  sido  projeta- 
das,  as  treis  estações  de  l.a  classe:  CORUMBÁ',  QUIJARRO  E  SANTA  CRUZ. 
Da  mesma  forma  não  foram  também  consideradas  as  despesas  com  aqui- 
sição de  material  rodante  e  de  tração,  instalação  de  oficinas,  etc. 

RAMAL  DE  LADÁRIO 

Este  ramal  foi  orçado  em  Rs.  290:069$553,  para  uma  extensão  total  de 
5.156,40  m,  o  que  corresponde  a  um  custo  quilométrico  médio  de  56:254^276, 
apenas,  o  que  se  explica  com  o  aproveitamento  dos  trilhos  da  antiga  linha 
rérrea  entre  Urucum  e  Ladário  e  ainda  de  parte  da  própria  linha.  (Anexo 
n.°  27). 

CONSTRUÇÃO 
15  —  Sistema 

A  construção  da  E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz  deve  realizar-se  pelo  sistema 
de  contratos  celebrados  sob  prévia  convocação  pública  de  propostas,  de  con- 
formidade com  a  última  parte  do  artigo  XII  do  Tratado  de  Vinculação  Fer- 
roviária, e  nas  condições  estabelecidas  pelo  Governo  de  Bolívia  de  acordo 
com  o  Governo  do  Brasil. 

Além  disso,  o  mesmo  artigo  determina  que  os  trabalhos  devem  iniciar- 
se  depois  de  estudados  os  primeiros  cem  quilómetros  da  ferrovia.  Dando 
cumprimento  a  esta  disposição,  a  Comissão  Mixta  Ferroviária  Brasileiro- 
Boliviana  preparou  os  Editais  de  Condições  Gerais  e  de  Especificações  para 
a  concurrência  pública  aberta  para  a  construção  do  primeiro  Trecho  Corum- 
bá-El  Carmen  e  os  submeteu  á  consideração  dos  dois  Governos,  logo  depois 
que  ambos  aprovaram  o  projeto  do  mencionado  trecho. 

Os  Editais  de  Condições  Gerais  e  de  Especificações  obedecendo  ás  de- 
terminações de  caráter  geral  constantes  do  Regulamento  de  Construção,  — 
já  aprovado  juntamente  com  o  de  Estudos  por  notas  reversais  de  24  de  maio 
de  1938,  —  estabelecem  com  toda  a  minuciosidade  as  normas  técnicas  e 
administrativas  dos  trabalhos  a  serem  executados  pelos  contratantes  e  para 
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a  provisão  de  materiais  de  via  permanente,  sob  a  direção  e  inspecção  da 
Comissão  Mixta,  assim  como  os  pormenores  e  demais  exigências  para  a 
apresentação  de  propostas,  sua  classificação  e  aceitação,  por  uma  entidade 
internacional  creada  para  esse  fim  a  "Junta  Especial  de  Concorrência",  ce- 
lebração dos  contratos  com  os  proponentes  classificados  na  concurrência, 
oferecimento  de  garantias  para  o  cumprimento  das  obrigações  contratadas 
etc,  etc. 

Os  126  artigos  do  Edital  de  Condições  Gerais  e  os  91  artigos  das  Espe- 
cificações foram  aprovados  por  ambos  os  Governos  e  o  de  Bolívia  baixou 
o  Decreto  Supremo  de  27  de  fevereiro  de  1939  e  a  Resolução  Suprema  de 
3  de  abril  de  1939  abrindo  a  concurrência  pública  para  a  construção  do  pri- 
meiro Trecho  Corumbá-El  Carmen  e  assinalando  o  prazo  de  apresentação 
das  propostas  para  o  dia  15  de  junho  seguinte. 

As  normas  orientadoras  da  licitação  foram  preparadas  e  adotadas  pela 
Comissão  Mixta,  com  um  caráter  geral,  afim  de  poderem  ser  aplicadas  ás 
licitações  futuras  para  as  concurrências  dos  outros  trechos,  introduzidas 
as  modificações  necessárias  com  respeito  ás  quantidades  de  trabalhos  e  ca- 
racterísticas especiais  de  cada  um  deles.  Desse  modo  foi  relativamente  fá- 
cil a  concurrência  para  o  segundo  trecho  El  Carmen-Roboré  (149,5  km.)  e  o 
terceiro  trecho  Roboré-San  José  (144,5  km.),  depois  de  aprovados  pelos  dois 
Governos  os  respectivos  projetos.  A  respectiva  convocação  foi  feita  median- 
te o  Decreto  Supremo  de  22  de  dezembro  de  1939,  expedido  pelo  Governo 
de  Bolívia,  de  acordo  com  as  condições  apresentadas  pela  Comissão  Mixta, 
entre  as  quais  se  destaca  a  inovação  de  os  preços  unitários  serem  pedidos 
em  dólares  americanos  em  vez  de  libras  esterlinas,  como  se  fez  na  concur- 
rência do  primeiro  trecho. 

As  novas  propostas  serão  abertas  em  abril  de  1940,  juntamente  com 
as  convocadas  para  o  fornecimento  de  um  primeiro  lóte  de  material  rodan- 
te,  cujas  especificações  foram  também  preparadas  pela  Comissão  e  aprova- 
das pelos  dois  Governos. 

Imediatamente  após  a  aprovação  do  projeto  do  primeiro  Trecho  Corum- 
bá-El Carmen,  a  Comissão  dispoz  que  se  realizassem  os  trabalhos  de  loca- 
ção, afim  de  colher  todos  os  elementos  que  oportunamente  deviam  ser  for- 
necidos aos  contratantes. 

Os  resultados  da  concurrência  para  trabalhos  e  fornecimento  de  mate- 
riais do  primeiro  'trecho  foram  satisfatórios.  Abertas  as  propostas  no  dia 
15  de  junho  de  1939,  estudaram-se  doze  propostas  apresentadas  por  empre- 
sas construtoras  e  firmas  brasileiras  e  bolivianas,  mas  apenas  oito  delas 
foram  qualificadas  porque  somente  estas  reuniam  as  condições  exigidas 
nos  Editais  correspondentes,  e  entre  estas  foram  escolhidas  as  treis  que  ofe- 
reciam as  melhores  vantagens,  conforme  o  caso,  para  trabalhos,  dormentes 
ou  trilhos. 

O  Relatório  do  "Comité  Qualificador",  com  seus  quadros  anexos  e  a 
Resolução  Suprema  de  27  de  junho  de  1939,  do  Governo  de  Bolívia,  qu© 
aprovou  a  classificação  das  melhores  propostas,  efetuada  pela  "Junta  Espe- 
cial de  Concurrência",  da  E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz,  acham-se  publicados 
em  um  folheto  especial  e  mostram  o  desenrolar  da  concurrência,  nos  seus 
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pormenores.  Entre  os  anexos  do  presente  Relatório,  encontra-se  também  c 
quadro  geral  com  os  nomes  dos  proponentes  e  a  discriminação  do  objeto 
e  importância  das  propostas.  (Anexo  n.°  28). 

Os  contratos  respectivos  foram  celebrados  na  "Notaria  de  Hacienda" 
de  La  Paz,  em  fins  de  julho  de  1939,  com  as  seguintes  firmas: 

CARNEIRO  DE  REZENDE  &  CIA.  e  ABEL  DE 
REZENDE  COSTA,  do  Rio  de  Janeiro  e  Belo 
Horisonte,  para  os  trabalhos    £  43,031.16.6 

EMPREZA  ANTELO  de  Santa  Cruz  de  La  Sierra, 

para  o  fornecimento  de  dormentes   £  21,968.  0.4 

BRUCKNER  DE  BUCHNER  &  CIA.,  de  La  Paz,  re- 
presentantes do  "Comptoir  Siderurgique",  de 
France,  para  o  fornecimento  de  trilhos,  acces- 
sórios  e  aparelhos  de  mudança  de  via  ....       £  76,429.11.  0 


Este  último  contrato  foi  recindido  porque  o  Comptoir  Siderurgique  de 
France  demonstrou  a  impossibilidade  de  realizar  o  fornecimento  de  trilhos  em 
virtude  de  motivo  de  força  maior,  ocasionado  pela  guerra  européa;  acha-se 
também  dependendo  de  acordo  entre  os  dois  Governos  a  autorização  para 
o  reajustamento  dos  preços  unitários  dos  contratos  de  trabalhos  e  forneci- 
mento de  dormentes,  determinando  seu  pagamento  em  dólares  em  vez  de 
libras  em  que  foram  estabelecidos. 

A  construção  do  trecho  da  ferrovia  que  corre  em  território  brasileiro  e 
que  se  incorporará  á  E.  F.  Noroeste  do  Brasil,  levou-se  a  cabo  pelo  sistema 
de  "tarefa",  adotado  pela  Comissão  Mixta  sob  prévia  autorização  do  Gover- 
no do  Brasil,  a  qual  foi  atribuida  na  parte  que  compreende  o  Ramal  Ladário- 
Corumbá,  ao  Engenheiro  construtor  Geraldo  de  Rezende  Martins  e  no  trecho 
compreendido  entre  Corumbá  e  a  fronteira  brasileiro-boliviana  (7.714m)  ao 
Engenheiro  construtor  João  de  Góes  Manso  Sayão  Filho. 


16  —  Programa 


Os  trabalhos  propriamente  de  construção  desta  ferrovia,  sob  o  ponto  de 
vista  das  quantidades  de  trabalho,  podem  ser  considerados  de  natureza  leve 
e  isentos  de  grandes  dificuldades.  O  volume  de  6mS,620  para  a  média  de  ex- 
cavação  por  metro  linear  de  estrada  (com  plataforma  de  seis  metros  de  lar- 
gura nos  cortes)  e  o  número  relativamente  pequeno  de  obras  de  arte,  auto- 
rizam esta  classificação.  Ha  na  verdade  duas  grandes  excepções:  a  traves- 
sia da  serrania  de  San  José  onde,  entre  os  kms.  305  e  320  do  projeto,  o  vo- 
lume médio  excavado  se  eleva  a  35m3,851  por  metro  linear,  atingindo  a  quasi 
100  metros  cúbicos  no  km.  311,  e  a  ponte  sobre  o  rio  Grande  com  um  com- 
primento de  600  metros. 

Os  óbices  são  de  outra  natureza:  falta  de  braços  e  de  recursos  de  toda 
espécie,  clima  excessivamente  quente,  abundância  excessiva  de  mosquitos, 
trechos  com  absoluta  falta  de  agua,  sublinhando-se  as  dificuldades  para  a 
instalação  dos  serviços  e  organização  de  transportes  em  regiões  quasi  deser- 
tas, onde  os  períodos  de  chuva  põem  os  caminhos  intransitáveis. 
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Empregando  aparelhamento  mecânico  adequado  para  a  construção  e 
aispondo  de  uma  verba  anual  de  30.000  a  50.000  contos,  dentro  de  cinco 
anos  de  trabalhos  ininterruptos,  poder-se-á  concluir  inteiramente  a  Estrada  de 
Ferro  Corumbá-Santa  Cruz  de  la  Sierra. 

Para  isso,  falta  ainda  que  se  faça  a  convocação  de  propostas  para  a 
construção  do  quarto  e  quinto  trechos  da  ferrovia,  depois  de  resolvido  o  tra- 
çado entre  San  José  e  Santa  Cruz,  oportunidade  que  poderá  verificar-se  em 
fins  de  1940  ou  princípios  de  1941,  já  que  os  contratos  para  os  trabalhos  do 
segundo  e  terceiro  trechos,  serão  adjudicados,  em  1940,  como  consequência 
da  cancurrência  já  em  preparação. 

17  —  Execução 
RAMAL  DE  LADÁRIO 

A  construção  desta  linha  foi  executada  pela  firma  Geraldo  de  Rezende 
Martins  e  os  trabalhos  iniciaram-se  a  13  de  abril  de  1939.  A  7  de  setembro 
do  mesmo  ano,  era  inaugurado  o  ramal  e  nos  últimos  dias  desse  ano,  fica- 
ram concluídos  todos  os  trabalhos  complementares. 

LINHA  PRINCIPAL 
Trecho  Corumbá-Fronteira 

A  construção  dos  7.340  m.  situados  em  território  brasileiro,  foi  feita 
pelo  Engenheiro  João  de  Góes  Manso  Sayão  Filho.  Os  trabalhos  se  inicia- 
ram a  9  de  junho  de  1939  e,  no  fim  do  ano,  estavam  concluídas  a  terraple- 
nagem e  obras  de  arte,  ficando  para  1940  apenas  o  assentamento  da  via 
permanente.  i 

Fronteira-El  Carmen 

A  construção  do  primeiro  trecho  da  Estrada,  em  território  boliviano,  foi 
adjudicada  por  concurrência  pública  á  firma  Carneiro  de  Rezende  &  Cia.  e 
Abel  de  Rezende  Costa,  conforme  já  se  mencionou  anteriormente. 

Os  trabalhos  foram  começados  no  dia  16  de  agosto  de  1939,  e  até  o  fim 
desse  ano  haviam  sido  realizadas  as  seguintes  quantidades  de  serviços,  em 
uma  extensão  de  17  quilómetros  de  linha  atacada,  havendo-se  preparado  o 
primeiro  certificado  trimestral  a  elas  correspondente: 

—  Trabalhos  preparatórios 

Roçado  em  mata  virgem  348.239m;!,85 

Roçado  em  capoeirão  149.245mí,65  497.485m2,50 
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—  Trabalhos  de  terraplenagem 

Excavação  em  terra 
Excavação  em  moledo 
Excavação  em  pedra  solta 
Excavação  em  rocha 

—  Obras  de  arte 

Boeiro  simples  capeado  de  alv.  de  0"',8  x  lm,l  —  1 
Boeiro  simples  capeado  de  alv.  de  lm,0  x  lm,5  —  1 
Boeiro  duplo  capeado  de  alv.  de      l,n,0  x  lm,5    —  1 

3 

O  volume  total  de  alvenaria  construída,  elevou-se  a  310"'3,785. 
Foram  construidos  38  quilómetros  de  caminhos  de  serviço  para  pedrei- 
ras. 

Prejudicou  o  progresso  dos  serviços,  o  fáto  de  eles  terem  sido  iniciados 
iá  nos  últimos  dias  de  estiagem. 


84",3,980 
8.473m3,372 
33.042m3,449 
2.482m3,299  44.083,n3,10: 
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Trabalhos  administrativos 
18  —  Considerações  Gerais 

O  Regulamento  de  Estudos,  Regulamento  de  Construção,  Disposições 
para  aplicação  de  orçamentos,  provenientes  do  Tratado  Ferroviário  e  dos 
convénios  internacionais  complementares,  etc,  etc,  formam  o  complexo  de 
normas  que  regulam  o  comportamento  técnico-administrativo  da  Comissão 
Mixta  Ferroviária  Brasileiro-Boliviana,  orientando-a  no  sentido  do  eficiente 
e  integral  desempenho  das  atribuições  e  tarefas  que  lhe  foram  confiadas. 

Para  atingir  à  unidade  de  ação  sob  o  duplo  aspeto  técnico  e  adminis- 
trativo e  o  caráter  de  internacionalidade  que  a  distingue,  outorgaram-se-lhe 
autonomia  e  faculdades  amplas,  considerando  não  só  as  necessidades  e  in- 
teresses de  cada  país,  legislação  e  peculiaridade  de  métodos  de  administra- 
ção, relações  com  os  meios  oficiais  industriais,  comerciais,  bancários,  etc, 
mas  também  o  imperativo  de  harmonia  interna  no  funcionamento  dos  diver- 
sos órgãos  através  dos  quais  se  desenvolvem  as  atividades  administrativas. 

Inicialmente  não  foi  simples  ajustar  essas  atividades  aos  moldes  regu- 
lamentares que  a  experiência  posteriormente  viria  deformar  em  diversos 
pontos,  porque  não  se  tratava  apenas  de  ordenar  e  harmonizar  as  relações  in- 
ternas, mas  sobretudo  de  ajustar  um  organismo  técnico-administrativo  assim 
composto  ao  exercício  de  relações  com  os  meios  externos,  oficiais  ou  de 
outra  natureza  de  ambos  os  Paizes. 

No  que  diz  respeito  ao  lado  puramente  burocrático  (trabalhos  de  secre- 
taria, incluindo  pessoal),  contornaram-se  os  obstáculos  com  relativa  facilida- 
de, mas  no  que  se  refere  a  gestão  financeira,  no  seu  aspeto  administrativo, 
óbices  maiores  entravaram  a  plena  afirmação  de  uma  observância  irrestrita 
ao  princípio  de  unidade  preconizado,  não  em  consequência  de  desajusta- 
mentos internos  no  que  concerne  a  peculiaridade  de  processos  de  contabi- 
lização do  movimento  financeiro,  mas  quasi  unicamente  em  virtude  da  forma 
imperativa  de  que  se  revestiu  a  complexidade  da  própria  matéria  tratada, 
a  que  se  alude  no  parágrafo  da  "Contabilidade". 

Ambas  as  Superintendências,  brasileira  e  boliviana,  que  constituem  o 
Departamento  Administrativo,  têm  conseguido  afinal  promover  a  harmonia 
de  conjunto  das  a*ividades  individuais  das  secções  a  elas  subordinadas  ex- 
pedindo as  instruções  normativas  do  procedimento  funcional  dos  respectivos 
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titulares,  em  relação  a  si  mesma  como  centro  coletor  dos  elementos  sinté- 
ticos de  que  a  Chefia  necessita  para  resolver  as  questões  gerais  de  sua  al- 
çada, e  em  relação  às  Secções  Técnica  e  de  Campo  e  suas  divisões. 

Essas  normas  têm  obedecido  ao  princípio  da  independência  e  respon- 
sabilidade de  iniciativa  de  resolução,  exercidas  dentro  dos  limites  das  fun- 
ções do  cargo  ou  das  atribuições  do  serviço  ou  sub-secção.  Nas  interrelações 
das  sub-secções  ou  dependências,  tem-se  obedecido  ao  critério  de  coope- 
ração responsável,  ficando  sob  as  vistas  imediatas  de  ambas  as  Superin- 
tendências ou  de  suas  Secretarias,  os  registros  que  lhes  acompanham  o 
d  e  s  envolvimento . 

Os  direitos  e  vantagens,  deveres  e  responsabilidades,  de  um  modo  geral, 
estão  sendo  objeto  de  um  ante-projeto  de  Regimento  interno  que  reúna  todas 
as  normas  esparsas  pelos  diversos  Regulamentos,  disposições  e  atos  adicio- 
nais, imprimindo-lhes  um  caráter  mais  sistemático,  dando-lhes  corpo  e  ordem 
que  facilitem  a  sua  observância. 

De  um  modo  geral  pode  dizer-se  que  os  trabalhos  administrativos  se 
iessentiram  de  treis  dificuldades  fundamentais  :  a)  novidade  dos  temas  ; 
b)  distância  dos  meios  oficiais,  comerciais,  industriais,  bancários,  apezar  da 
liberdade  de  ação  conferida ;  c)  natureza  internacional  do  organismo  técnico 
administrativo;  incluindo-se  outra  menos  importante  mas  que  exerceu  sem- 
pre uma  influência  apreciável:  a  dualidade  de  idioma  exigindo  em  conse- 
quência e  duplicidade  de  quasi  toda  a  documentação. 

A  novidade  dos  temas  originou  uma  série  de  problemas  determinando 
a  adaptação  das  necessidades  da  Comissão  Mixta  ás  disposições  das  le- 
gislações fiscais  de  ambos  os  Países,  apezar  da  franquia  concedida  pelo 
acordo  internacional  ;  a  escolha  do  melhor  critério  para  a  regulamentação 
dos  direitos  administrativos  dos  funcionários  e  empregados  da  Comissão 
Mixta,  dentro  das  restrições  impostas  pela  própria  precariedade  de  sua  si- 
tuação, evitando  a  creação  de  situações  jurídicas  diversas;  a  vigilância  da 
garantia  dos  direitos  e  privilégios  concedidos  tanto  á  Comissão  Mixta  como 
aos  empreiteiros;  tudo  foram  dificuldades  menores,  mas  que  pezaram  na  ba- 
lança do  esforço  dispendido  para  alcançar  a  eficiência  visada. 

SECRETARIA 
19  —  Expediente 

O  movimento  burocrático  propriamente  dito  reduziu-se  ao  mínimo,  o  que 
facilitou  uma  organização  racional  e  simples,  adaptada  às  nossas  realidades, 
radicalmente  extremada  dos  processos  empíricos,  apezar  de  todas  as  difi- 
culdades opostas  pela  complexidade  dos  fatos  administrativos,  cuja  interpre- 
tação e  sistematização  tanto  empecem  a  atividade  e  orientação  profissionais. 

Aliás,  incumbiu-se  á  Secretaria  o  Serviço  de  Pessoal  o  que  constituiu  um 
acrecimo  às  suas  atribuições. 
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O  Expediente  íoi  classificado  pela  procedência  ou  destino  e  pela  matéria: 
a)   Pela  procedência  e  destino 

{Procedente  :     Meios    oficiais,    comerciais,  indus- 
triais, bancários,  etc. 
Destinado    :  idem 


Expediente  interno 


f  Procedente  :     Residências,  Secções,  sub-secções 

^  Destinado    :  idem 

b)   Pela  matéria 

1.  Pessoal;    2.  Material;    3.  Financeiro;    4.  Despesas  gerais;    5.  Diversos 

Organizaram-se  dois  protocolos,  um  para  a  Superintendência  brasileira 
e  outro  para  a  Superintendência  boliviana.  Dêste  modo  todos  os  papeis  em 
português,  têm  o  seu  protocolo  próprio  (fichas  com  legendas  em  português) 
onde  se  registram  apenas  os  documentos  recebidos  e  expressos  em  portu- 
guês; da  mesma  forma,  os  papeis  em  castelhano  cujo  protocolo  só  registra 
documentos  recebidos  e  expressos  em  castelhano  (fichas  com  legendas  em 
castelhano). 

Os  dois  protocolos  assim  organizados,  completam-se  e  formam  o  Proto- 
colo Geral  do  provimento  do  Expediente  externo-interno  procedente,  exposto 
à  consulta  em  comum  de  ambas  as  Superintendências,  por  intermédio  de 
suas  respectivas  Secretarias. 

O  Expediente  interno-externo  destinado,  também  se  distingue  pelo  idio- 
ma e  são  registrados  e  arquivados  independentemente,  tendo  apenas  em 
comum  a  numeração,  sendo  que  se  distribuem  copias  de  todo  expediente 
redigido  em  português  á  Secretaria  boliviana  e  vice-versa. 

O  movimento  dos  papeis  ou  processos  levados  à  circulação  interna  são 
objeto  de  registro  próprio,  sendo  que  nesta  fase  de  processamento  é  que  se 
verificam  as  permutas  de  copias  dos  originais  em  português  ou  castelhano, 
procedimento  que  finaliza  a  integração  do  processo  organizado  sempre  que 
o  assunto  tratado  num  dos  originais  desdobrados  em  copias,  se  relacione  im- 
plícita o  explicitamente  com  o  feito  processado. 

Afim  de  racionalizar  a  aplicação  das  experiências  adquiridas  e  siste- 
matizar todas  as  atividades  burocráticas  e  técnico-administrativas,  melho- 
rando os  sistemas  de  arquivo  e  registro,  dispôz-se  ultimamente  a  adoção  de 
registradores  Kardex,  não  somente  para  a  Secretaria,  senão  para  quasi  todas 
as  dependências  da  Comissão  Mixta. 

1938 

Expediente  externo  procedente  —  Protocolo  —  Entrada 

N.°  de  papeis  processados   164 

Expediente  externo  destinado     —  Protocolo  —  Saída 

Oficios  •   290 

Telegramas   184 


DOCUMENTOS 


IMPORTANTES 


Anexo  n.°  29 


D  a 

t  a 

Natureza  documento 

Local 
sub- 
scrição 

Matéria 

25.11 

1937 

Protocolo 

Lce  Pcrz 

estudos  E.  F.  Corumbá- 
Sta .  Cruz  e  celebração 
dos  Tratados. 

2.12. 

1937 

Decreto-lei  n.  89 

R.  Jan.° 

Aprova  Protocolo  de  25- 
11-1937. 

25.2. 
25.2. 

1938 
1938 

Tratado  Ferroviário 

R.  Jan.° 
R.  Jan° 

Estipula  as  normas  bási- 
cas para  estudos  e  cons- 
trução. 

Ratifica   Chefia  exercida 

por  um  Eng.°  brasileiro. 

22.3 

1938 

Decreto-lei  n.  344 

R.  Jan° 

Aprova  Tratado  de  25  de 
fevereiro  de  1938. . 

24.5. 

1938 

Notas  Reversais  

R.  Jan.° 

A  p  r  o  va  m  Regulamento 
Comissão  Mixta  F.  B.  B. 

26.5 

1938 

R.  Jan.° 

Aprovam  Orçamento  de 
1938  e  as  Disposições 
Aplicação  Orçamentos  da 
da  C.  M.  F.  B.  B. 

27.5. 

1938 

Nota  Leg.  Bolívia  . . . 

R.  Jan.° 

Autoriza  compra  trilhos 
Polónia. 

23.6. 

1938 

Decreto-lei  n.°  515 
Governo  Brasil  

R.  Jan.° 

Estabelece  normas  paga- 
mento pessoal  e  aprova 
seus  Regulamentos. 

10.8. 

1938 

Decreto-lei  n.°  606 

R.  Jan.° 

Dispõe  que  os  trabalhos 
da  CMFBB  se  rejam  pelos 
Regulamentos  já  aprova- 
dos, e  se  submetam  tam- 
bém às  Disposições  para 
aplicação  Orçamentos. 
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Natureza  documento 

Local 
sub- 
scrição 

Matéria 

19 

.8 

1938 

Lei  do  Congresso  de 

La  Paz 

Aprova  e  sanciona  o  Tra- 
tado Ferroviário  de  25-2- 

1938. 

15 

.9 

1938 

R.  Jan.° 

Estabelece  a  troca  de  ra- 

tificações do  Tratado  de 
25.2. 1938. 

5. 

10 

1938 

Decreto  n.°  3.130 

R.  Jan.° 

Promulga  o  Tratado  Fer- 
roviário de  25.2.1938. 

14. 

10 

1938 

Decreto  Supremo 
Governo  Bolívia  

La  Paz 

Aprova  os  Regulamentos 
e  Disposições  para  aplica- 
ção Orçamentos  CMFBB. 

8. 

12. 

1938 

R.  Jan.° 

Aprova  complementação 
'tab.  3  pessoal  (Tab.  3-A). 

19 

■A. 

1939 

Decreto  n.°  3.574 
Governo  Brasil   

R.  Jan.° 

Aprova  o  projeto  e  orça- 
mento 1.°  Trecho  Corum- 
bá-El  Carmen  e  Ramal 
Ladario. 

20 

.1. 

1939 

Resolução  Suprema 
Governo  Bolívia  

La  Paz 

Aprova  o  projeto  e  orça- 
mento do  1.°  Trecho  Co- 
rumbá-El  Carmen. 

25 

.1. 

1939 

Ata  protocolizada  . .  . 

La  Paz 

Determina  a  data  de  ini- 
cio dos  estudos. 

26 
26 

.1. 
.1. 

1939 
1939 

Notas  Reversais  

R.  Jan.° 
R.  Jan.° 

Aprovam  varias  aquisi- 
ções à  conta  do  Orça- 
mento 1938. 

Aprovam  Orçamento  Es- 
tudos primeiro  seméstre 
1939. 

26 

.1. 

1939 

Notas  Reversais  

R.  Jan° 

Aprovam  Orçamento  da 
Construção  primeiro  se- 
méstrs  1939. 

26 

.1. 

1939 

Notas  Reversais  

R.  Jan.° 

Autorizam  cobrir  gastos 
de  1939  com  saldos  de 
mestre  1939. 
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Natureza  documento 

Local 
sub- 
scrição 

Matéria 

26. 

1. 

1939 

Notas  Reversais  .... 

R.  Jan.° 

Autorizam  o  empréstimo 
ao  Ramal  de  Ladario. 

26 

.1 

.1939 

Aprovam  plantas  e  Orça- 
mento do  1.°  Trecho  Co- 
rumbá-El  Carmen. 

27. 

2. 

1939 

Decreto  Supremo 
Governo  Bolívia  

Abre  convocação  pro- 
postas 1.°  Trecho. 

3 

3. 

1939 

Notas  Reversais  

Notas  Reversais  

La  Paz 
La  Paz 

Aprovam  Especificações  e 
preços  unitários. 

Aprovam  o  Edital  de  Con- 
dições Gerais  para  con- 
currencias  públicas. 

3 

4 

1939 

Resolução  Suprema 
Governo  Bolívia  

La  Paz 

Aprova  o  Edital  de  Espe- 
cificações para- licitação. 

11 

5 

1939 

Aviso   n.   213  oficio 
n.  3.358  M.  Viação, 
31.5.1939)   

R.  Jan 0 

Autoriza  a  construção  do 
Ramal  Ladario  pelo  re- 
gime de  tarefa. 

22 

6 

1939 

1.°  confirma  art.  XII  do 
Tratado  ;  2.°  determina 
custo  trecho  Corumbá- 
Fronteira  ficará  a  cargo 
Gov.  Brasil;  3.°  autorizam 
Estudos  Variante  Norte  e 
indicam  que  os  trabalhos 
poderão  iniciar-se  Santa 
Cruz. 

27 

.6 

.1939 

Resolução  Suprema 
Governo  Bolívia  

La  Paz 

Aceita  propostas  Carnei- 
ro Rezende  &  Cia.  Bruk- 
ner  de  Buchner  e  Empre- 
za  Antelo  para  execução 
trabalhos  e  provisão  tri- 
lhos e  dormentes  do  1.° 
trecho,  Fronteira-Carmen. 
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Data 

Natureza  documento 

Local 
sub- 
scrição 

Matéria 

7.7.1939 

La  Paz 

Determinam  a  forma  de 
nomeação  de  Engenheiros 
inspectores  materiais  a 
serem  adquiridos  extran- 
geiro. 

11.7.1939 

Resolução  Suprema 

La  Paz 

Ordena  a  celebração  do 
contrato  com  Carneiro  Ra- 
zende  e  Abel  de  Rezende 
Costa  para  os  trabalhos 
do  trecho  Fonteira-Car- 
men. 

12.7.1939 

Resolução  Suprema 

La  Paz 

Ordena  a  celebração  con- 
trato com  Bruckner  de 
Buchner  para  a  provisão 
de  trilhos,  acessórios  e 
aparelhos  de  mudança  de 
via,destinados  1 .°  da 
Fronteira-Carmen. 

14.7.1939 

Resolução  Suprema 

La  Paz 

Ordena  celebração  con- 
trato com  Empreza  Antelo 
para  o  fornecimento  dor- 
mentes de  madeira,  des- 
tinados 1.°  trecho  Fron- 
teira-El  Carmen. 

22.7.1939 

R.  Jan.° 

Modificam  art.  10  Regu- 
lamento Estudos,  sobre 
conversão  salário  mil  réis. 

17.8.1939 

Aviso  n.  449;  M.  da 
Viação;  MV  of.  5.908 
de  1.9.1939   

R.  Jan.° 

Autoriza  a  construção  dc 
trecho  Corumbá-Fronteira, 
pelo  regime  de  Tarefa. 

Modificam  art.  7.°  do  Re- 
gulamento da  Construção, 
sobre  pagamento  certifi- 
cados. 

6.9.1939 

La  Paz 

6.9.1939 

La  Paz 

Autorizam  construção  des- 
vio Ouijarro-P.  Sucre. 
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Natureza  documento 

Local 
sub- 
scrição 

Matéria 

8 

.9 

.1939 

Decreto-lei  n.  1 . 585 . . 

i 

R.  Jan.° 

Concede  isenção  direitos 
alfandegários  e  taxas  adi- 
cionais, para  os  materiais 
destinados  E.  F.  Corumbá- 
Sta.  Cruz. 

19 
21 

.9 
.9 

1939 
1939 

Notas  Reversais  

R.  Jan.° 

Aprovam  Orçamento  Es- 
tudos do  2.°  semestre  de 
1939. 

19 
21 

.9. 
.9. 

1939 
1939 

Notas  Reversais  

Notas  Reversais  

R.  Jan.° 

Aprovam  Orçamento  da 
Construção  do  2.°  semes- 
tre de  1939. 

19 
21 

.9. 
.9 

1939 
1939 

Notas  Reversais  

R.  Jan.° 

1.°  autorizam  pagamento 

determinam  que  econo- 
mias obtidas  devem  trans- 
ferir-se  para  Construção. 

25 

.9. 

1939 

Decreto  n.°  4.699  .... 

R.  Jan.° 

Aprova  projeto  e  orça- 
mento do  2.°  trecho  El 
Carmen-Roboré. 

20. 

10. 

1939 

Resolução  Suprema 
Governo  Bolívia  

La  Paz 

Aprova  projeto  e  orça- 
mento do  2.°  trecho  El 
Carmen-Roboré. 

23. 

10 

1939 

Decreto  n.  4.801 
Governo  Brasil  

R.  Jan.° 

Aprova  projeto  e  orça- 
mento do  3.°  trecho  Robo- 
ré-San  José. 

24. 

10. 

1939 

Notas  Reversais  

Modificam  regime  finan- 

pel  para  o  de  dólar  ame- 
ricano, para  remuneração 
de  pessoal. 

30. 
3. 

10 

11 

1939 
1939 

R  Jan.° 

Aprovam  projeto  e  orça- 
mento do  2.°  trecho,  El 
Carmen-Roboré. 
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Natureza  documento 

Local 
sub- 
scrição 

Matéria 

1 1 

Lo  Paz 

A  nrnvrr     Tiroí^tn     o  nrrrr- 

mento  do  3.°  trecho  Robo- 
ré-San  José. 

11. 

12. 

1939 

R  Jan.° 

Aprovam    Edital  Condi- 

Kg^JKZO                   \JL        \^\Jil\^  L4.ll  CLIO IL-l 

primeiro  lote  material  ro- 
dante. 

22. 

12. 

1939 

Resolução  Suprema 

La  Paz 

concurrencia  material  ro- 
dante. 

22 

12 

1939 

La  Paz 

il|Jl  kJ  V  V_J.  i— iV-ll  -LAi       \_/LJi  ±VJ.lV-kJ"  O 

para  concurencia  2.°  e  3.° 
trechos. 

:22. 

12 

1939 

La  Paz 

Autoriza  o  reajustamento 
preços    unitários  contra- 

Cia.  e  Empreza  Antelo,  a 
dólares  americanos. 

22. 

12 

1939 

Resolução  Suprema 

La  Paz 

Abre  convocação  propos- 
tas para  os  trechos  2o  e  3o. 

23. 

12 

1939 

T  O"  Pí~f7 

tas  para  fornecimento  1.° 
lote  material  rodante. 

26. 

12 

1939 

Resolução  Suprema 

R  Jan.° 

Aprovam  projeto  e  orça- 
mento do  3.°  trecho  Robo. 
ré. San  José. 

Expediente  interno  procedente  —  Veja-se  a  Estatística  do  Serviço  de  Radio- 
comunicações. 

Expediente  interno  destinado    —  Idem. 
1939 

Expediente  externo  procedente  —  Protocolo  —  Entrada 

N.°  de  papeis  processados   2.613 

Expediente  externo  destinado     —  Protocolo  —  Saída 

Oíicios    1.147 

Telegramas   1.216 

Expediente  interno  procedente  —  Estatística  Serviço  Rádio-comunicações. 
Expediente  interno  destinado    —  Idem. 

A  estatística  do  movimento  de  expediente  demonstra  que  a  forma  mais 
frequente,  durante  o  ano  de  1939,  foi  o  telegrama,  fato  que  assinala  positiva- 
mente as  dificuldades  impostas  á  administração  pela  longa  distância  que 
separa  a  séde  da  Comissão  Mixta,  em  Corumbá,  dos  meios  oficiais,  etc. 
exigindo  um  meio  rápido  de  comunicação  determinado  pelo  lugar  comum 
entre  nós  das  determinações  e  decisões  urgentes. 

Dentro  da  unidade  de  vistas  e  da  harmonia  administrativa  obtidas,  a 
especialização  técnica  e  a  especialização  burocrática  têm  composto  um  con- 
junto harmónico. 

Cumpre  notar  ainda  que  dependendo  por  igual  das  Repartições  ofi- 
ciais de  ambos  os  Países,  situadas  no  Rio  de  Janeiro  e  La  Paz,  a  Chefia 
da  Comissão  Mixta,  inúmeras  vezes,  por  imperativos  de  serviço,  necessitou 
tratar  diretamente  de  assuntos  relevantes  com  as  autoridades  superiores, 
transportando-se  ora  para  uma  ora  para  outra  dessas  capitais. 

Esse  processo  facilitou  enormemente  a  resolução  de  vários  problemas 
complexos  que  a  simples  correspondência  postal  ou  telegráfica  não  resolve- 
ria com  a  segurança,  eficiência  e  rapidez  necessárias,  tratando-se  como  se 
tratou  de  interesses  vitais,  de  ordem  económica,  técnico-administrativa  ou 
jurídica.  O  anexo  n.  29,  relaciona  os  documentos  mais  importantes  emana- 
dos de  ambos  os  Governos,  com  relação  á  E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz.  (Or- 
çamentos, contratos,  aquisições,  regulamentos,  etc.  etc). 

20  —  Pessoal 

O  pessoal  da  Comissão  Mixta  está  distribuído  em  3  tabelas  que  se  vêm 
anexas  ao  Decreto-lei  n.°  515  de  23.6.38  e  constam  também  das  "Disposições 
para  aplicação  dos  Orçamentos",  aprovadas  em  Notas  Reversais  de  26.5.38, 
trocadas  entre  ambos  os  Governos  : 

TABELA  N.°   1  —  Pessoal  técnico-administrativo;  remunerado  em  libras 
TAB.  Ns.  2  e  3  —  Pessoal   técnico  e   operário  diarista;   remunerado  em 
bolivianos. 
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TABELA  N.°  4  —  Fixando  as  diárias  em  função  das  remunerações,  por  ser- 
viços prestados  fóra  da  séde. 

O  aceleramento  intensivo  que  se  fez  necessário  imprimir  aos  serviços 
de  estudos  e  aos  trabalhos  preliminares  de  construção,  exigiu  o  aumento  de 
pessoal  especializado,  motivo  pelo  qual,  sob  proposta  da  Comissão  Mixta, 
os  Governos  de  ambos  os  paizes,  em  Notas  Reversais  de  8.12.1938,  apro- 
varam uma  complementação  da  Tabela  n.  3,  que  a  esta  ficou  incorporada 
com  a  designação  de 

TABELA  N.°  3 A  —  Pessoal  técnico  e  operário  diarista ;  remunerado  em 
bolivianos. 

As  circunstancias  impuzeram  duas  alterações  nas  normas  para  paga- 
mento de  pessoal : 

1)  — -  Á  vista  da  situação  creada  no  mercado  monetário  pelo  conflito  euro- 
peu, a  qual  acarretou  uma  grande  desvalorização  da  libra  esterlina  e  veiu 
afetar  em  consequência  a  economia  da  Comissão  Mixta,  os  Governos  de 
ambos  os  Paízes,  atendendo  à  exposição  de  motivos  que  lhes  foi  feita,  re- 
solveram autorizar  em  Notas  Reversais  de  24.10.1939,  como  medida  de 
emergência,  a  substituição  do  padrão  monetário  da  libra  esterlina  papel,  em 
vigor,  pelo  dólar  americano,  reajustamento  este  que  se  operou  a  partir  de 
1.°  de  setembro  de  1939,  à  taxa  de  equivalência  de  £  1  =  $  4.615,  para 
remuneração,  diárias,  gratificações  e  ajudas  de  custo,  ao  pessoal  técnico- 
admnistrativo  da  Tabela  n.°  1. 

2)  —  O  artigo  10  do  Regulamento  de  Estudos,  estabelece  em  princípio,  de 
uma  maneira  geral,  que  os  salários  do  pessoal  técnico  e  operário  diarista 
sejam  pagos  em  moeda  boliviana,  obrigando  a  Comissão  Mixta  a  converter 
a  moéda  brasileira  até  60%  dos  salários  dos  diaristas  désta  nacionalidade. 

Esta  regra  tinha  por  finalidade  facilitar  aos  diaristas  brasileiros  residentes 
em  território  brasileiro  e  transitoriamente  em  serviço  no  interior  boliviano, 
prover  monetariamente  à  subsistência  de  suas  familias,  ao  abrigo  dos  azares 
de  conversões  a  baixos  tipos  de  cambio  e  da  usura  de  intermediários,  e 
fundava-se  na  hipótese  de  que  a  totalidade  do  pessoal  jornaleiro  permane- 
cesse em  território  boliviano,  pois  na  época,  maio  de  1938,  seria  impossível 
prever  que  parte  desse  pessoal  viria  a  fixar-se  em  Corumbá,  circunstancia 
que  colocou  em  situação  de  inferioridade  os  diaristas  bolivianos,  cujos  salá- 
rios foram  atingidos  pelas  oscilações  que  a  moeda  boliviana  sofreu,  de  £  1  = 
—  120  BIs.  a  £  1.  =  160  BIs.,  no  mercado  livre,  no  espaço  de  um  ano,  en- 
quanto que  o  mil  réis  flutuava  em  torno  de  89$  =  £  1 .  ao  cambio  oficial  e 
100$  =  £  1.,  no  mercado  livre. 

Os  diaristas  brasileiros,  por  sua  vez,  obrigados  ao  exercício  quasi  per- 
manente de  suas  funções  na  séde  em  Corumbá,  e  atingidos  pela  rigorosa 
aplicação  da  regra,  padeciam  o  prejuizo  de  receber  40%  dos  seus  salários 
em  moéda  boliviana  depreciada  e  da  qual  não  necessitavam  dentro  do  ter- 
ritório brasileiro. 
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E  porque  não  se  poude  prever  a  necessidade  que  mais  tarde  iria  ma- 
nifestar-se,  de  se  pagar  integralmente  em  mil  réis  os  salários  dos  diaristas 
brasileiro  em  exercício  no  Brasil  e  extender-se  aos  diaristas  bolivianos,  em 
exercício  neste  território,  a  vantagem  do  salário  mixto  em  mil  réis  e  bolivianos 
(60  %  e  40  %),  a  Comissão  Mixta  propôs  e  os  dois  Governos  aprovaram  em 
notas  reversais  de  22-7-939,  uma  modificação  do  mencionado  artigo  10,  a  qual 
prevê  a  conversão  a  moeda  brasileira,  até  80%  dos  salários  dos  diaristas 
desta  nacionalidade  em  exercício  no  território  boliviano  e  o  total  de  100% 
dos  salários  dos  diaristas  brasileiros  ou  bolivianos  que  tenham  a  séde  de 
suas  funções  em  território  brasileiro. 

Serviço  de  determinação  de  coordenadas 

O  pessoal  incumbido  do  Serviço  Geográfico  e  Magnético,  não  consta 
das  tabelas  regulamentares,  devido  ao  caráter  precário  que  distinguiu  sua 
tarefa  cuja  duração  máxima  foi  orçada  em  cinco  meses,  embora  as  con- 
dições reais  que  posteriormente  se  enfrentaram  nesses  trabalhos,  houvessem 
determinado  sua  ampliação. 

O  Serviço  Geográfico  e  Magnético  foi  atribuído  aos  funcionários  do 
Departamento  de  Aéronautica  Civil,  Drs.  Hermínio  Malheiros  Fernandes  da 
Silva  e  Manuel  Hito  Pereira  Soares,  percebendo,  respectivamente,  a  remune- 
ração dos  cargos  de  Engenheiro  Chefe  de  Secção  e  de  Engenheiro  Chefe 
de  Turma,  constantes  da  Tabela  n.°  1. 

Infelizmente,  o  Diretor  do  Observatório  de  San  Calixto,  de  La  Paz,  o  rev. 
Padre  Pedro  Descotes,  que  deveria  integrar  esse  serviço,  por  parte  de  Bolí- 
via, não  poude  incorporar-se  a  ele  por  motivos  de  saúde. 

Pessoal  de  Obras 

As  despesas  com  pessoal  empregado  nos  serviços  de  montagem 
(Oficinas)  descarga  de  material  importado,  conservação  da  linha  construída 
do  Ramal  de  Ladário  e  do  Trecho  Corumbá-Fronteira,  e  outros  serviços  co- 
nexos, foram  incluídos  nas  rubricas  correspondentes  dos  orçamentos  para 
os  Io  e  2o  semestres  de  1939. 

Tra*a-se  de  pessoal  não  tabelado,  sem  discriminação  singular,  mo- 
tivo por  que  foi  equiparado  a  pessoal  de  obras,  devido  à  situação  toda  es- 
pecial (e  imprevisível  no  período  de  organização  da  Comissão  Mixta)  que 
creou  a  construção  do  ramal  e  do  trecho  antes  mencionados,  na  extensão 
de  14  quilómetros,  constitutivos  ambos  da  parte  da  E.  F.  Brasil-Bolívia,  lan- 
çada em  território  brasileiro,  que  será  incorporada  à  E.  F.  Noroeste  do  Brasil. 

A  admissão  desse  pessoal  satisfez,  portanto,  a  uma  necessidade 
eventual  oriunda  da  resolução  do  Governo  brasileiro  de  construir  pelo  regime 
de  tarefa  e  por  sua  própria  conta,  esse  trecho  da  ferrovia,  situado  em  terri- 
tório nacional,  como  um  prolongamento  da  E.  F.  Noroeste  do  Brasil. 

Correspondeu  a  êsse  pessoal  os  seguintes  trabalhos  : 

—  Recuperação  do  material  abandonado  e  dado  como  imprestável, 
pertencente  à  antiga  Cia.  de  Minas  e  Viação  do  Urucum,  cedido 
à  Comissão  Mixta:  guindastes,  locomotivas,  vagões,  bombas,  caixas 
dagua; 
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—  Construção  de  instalações  para   Oficinas,   depósitos   de  locomo- 
tivas, etc,  etc; 

—  Descarga  de  material  transportado  por  via  fluvial;  montagem  de 
material  rodante,  etc . ; 

—  Manipulação  de  locomotivas,  guindastes,  bombas,  máquinas  ope- 
ratrizes,  etc; 

—  Conservação  da  extensão  de  linha  construida,  de  Ladário  à  Fron- 
teira brasileiro-boliviana . 

Movimento  de  pessoal 

a)  Licenças: 


Para  tratamento  de  saúde   7 

Interesse  particulares   3 

b)  Férias: 

58  funcionários  distribuidos  pelas  diversas  tabelas  go- 
zaram férias  em  1939. 

c)  Nojo  .  .  .  . j:           *Jsv*(ti  ':. .  ?  2 

d)  Galas   7 

e)  Penas  disciplinares: 

Suspensão  .•   4 

Desconto  em  folha   2 

f)  Demissão  a  pedido   2 

g)  Acidente  no  trabalho   11 

h)  Óbito  *   I 

i)  Funcionários  requisitados: 

Funcionários  públicos   12 

Extranumerários  mensalistas   4 

contratados   2 

Funcionários  municipais  (PDF)   2 

Dos  doze  funcionários  públicos  requisitados,   dois   regressaram  às 
suas  repartições  de  procedência,  por  determinação  superior. 
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Despesas  com  pessoal 

O  1.°  Orçamento  da  Comissão  Mixta,  em  1938,  foi  calculado  excep- 
cionalmente para  oito  meses,  de  maio  a  dezembro,  e  o  regime  monetário 
do  dólar  americano,  em  substituição  ao  de  libra  esterlina  papel,  entrou  em 
vigor  a  partir  de  Io  de  setembro  de  1939. 

A  tabela  seguinte,  demonstra  as  despesas  efetuadas  : 


Pessoal 

— Sus— 

— £— 

—BIs.— 

1938 

Técnico  -  administrativo, 
tab.  1  

Técnico-operario  diarista, 
tabs.  2,  3  

Serviço  determinação  co- 

Ajuda  custo,  tabs.  1,2,3 
1939 

Técnico  -  administrativo 
tab.  1  . .   

Técnico-operario  diarista, 
tabs.  2,  3,  3A  

Serviço  determinação  co- 

Ajudas  custo  

— 

15.611.  7.2 

910.  0.0 
2.534.  0.0 
452.  4.0 

213.298.20 

66.00 
6.960.00 
10.698.00 

102:437.0 

3:301.4 
28:224.0 

19.507. 11 .2 

231 .022.20 

133:962.4 

35.931.66 
2.756.37 

19.490.  0.0 

928.  0.0 
191.  0.0 
888.11.4 

1.071.021.50 

14.953.00 
90.433.70 

557:390.7 

385.6 
10:375.2 

38.688.03 

21.497.11.4 

1.176.408.20 

568:151.5 

38.688.03 

41.805.  2.6 

1.407.430.40 

702:113.9 

Pessoal  de  obras  aplicado  nos  serviços  anteriormente  discriminados,  dos 
trechos  Ladário-Corumbá  e  Corumbá-Fronteira,  na  extensão  de  14 
quilómetros,  durante  o  ano  de  1939:  Rs.  131:831$100. 
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CONTABILIDADE 


21  —  Sistema 


Tratando-se  de  um  organismo  internacional  cuja  creação  e  regula- 
mentação de  funções  constituem  por  assim  dizer  experiência  quasi  nova  em 
matéria  administrativa,  íez-se  necessária  a  apropriação  de  um  sistema  es- 
pecial de  Contabilidade  para  a  Comissão  Mixta,  finalizando  evitar  duas 
coisas  difíceis:  o  seu  divorcio  das  disposições  vigentes  sobre  o  assunto  tanto 
no  Brasil  como  em  Bolívia  ou  a  desharmonia  prejudicial  à  unidade  admi- 
nistrativa que  o  estabelecimento  de  dois  sistemas  distintos  subordinados 
cada  um  à  legislação  própria  do  seu  país,  iria  acarretar. 

A  experiência  posteriormente  v©iu  demonstrar  a  eficácia  resultante 
da  unidade  de  sistema  conciliando  as  diferenças  de  regulamentação  de  um 
e  outro  país,  sem  alterar  os  resultados  finais. 

Cuidou-se  sobretudo  de  que  a  Contabilidade  da  Comissão  Mixta 
fosse  o  mais  clara  e  concisa  possível,  sem  embargo  da  complexidade 
oriunda  do  trato  simultâneo  de  quatro  moedas:  dólar  americano,  libra  es- 
terlina, mil  réis  e  bolivianos,  uma  vez  que  as  despesas  se  pagam  indistin- 
tamente nestas  quatro  moedas;  redução  anual  das  despesas  a  uma  só 
moeda,  a  libra  esterlina,  e  ainda  a  redução  desta  a  libras  ouro  que  são  o 
padrão  monetário  adotado  para  a  liquidação  final  das  entregas  efetuadas 
pelo  Governo  do  Brasil,  tanto  para  os  Estudos  como  para  a  Construção  da 
E.  F.  Corumbá-Santa  Cruz,  segundo  as  estipulações  do  Tratado  de  25  de 
Fevereiro  de  1938;  prestações  de  contas  e  escrituração  patrimonial,  de  cuja 
complexidade  ambas  se  ressentem. 

Outro  precalço  que  somente  a  competência  e  a  dedicação  ao  trabalho 
puderam  vencer,  foi  a  escassês  de  pessoal  especializado,  em  virtude  da 
limitação  forçada  que  a  economia  impôs  ao  quadro  de  pessoal  superior. 


A  31  de  dezembro  de  1939,  ou  seja  na  data  fixada  para  a  terminação 
dos  Estudos,  encerraram-se  os  livros  da  Gestão  de  Estudos,  com  os  se- 
guintes resultados: 


22  —  Movimento  Financeiro.  Conta-Estudos 


Ano  de  1938  (8  meses) 


Orçamento  aprovado  para  os  Estudos 
Despesas  efetuadas  


£  58.000.  0.  0 
£    41.257.  9.10 


Resultando  uma  economia  até  31-12-38,  de  .. 


£    16.742.10.  2 


1.°  Semestre  de  1939 


Orçamento  aprovado  

Despesas  efetuadas  no  1.°  semestre 


£  36.000.  0.  0 
£   28.296.  6.10 


Economia 


£     7.703.13.  2 


RESUí?ÃO  ATE'  SUA  CONCLUSÃO,  MOSTRANDO  OS  ORÇAMEN- 
TOS J8  E  O  PRIMEIRO  E  SEGUNDO  SEMESTRES  DE   1939.  ASSIM 


•o  l  Oto 

DE  ESTUDOS 

_  ( 

>E  1939 

SEGUNDO  SEMESTRE  DE  1939 

DIFERENÇAS 

ITEM  | 

asas 

Orçamento 

Despesas 

Superavit 

Déficit 

Remur 
Remur 
Materi 
Movei 
Consei 
j  Serviç< 
Serviç< 
Alugu< 
Serviç 
Serviç< 
Ajuda: 
Alimei 
ADiári 
Transp 
Despe; 
Despe: 


Econoi 


Totais 


Econo 
Valor 
trd 
e 


RESUI-RUZ 


.  0.  0 
.15.  7 
.17.  0 
.  6.10 
.  2.  1 
.  6.  0 
.10.  1 
.  9.  0 
.  0.  0 
.  0.  0 
.  4.  9 
.14.  4 
.18.  8 
17.  6 
5.  0 


6.10 
13.  2 


0.  0 


15.660.  0.  0 
6.136.10.  0 
200.  0.  0 
300.  0.  0 
500.  0.  0 
200.  0.  0 
300.  0.  0 
300.  0.  0 
1.200.  0.  0 
200.  0.  0 
300.  0.  0 
2.000.  0.  0 
1.500.  0.  0 
2.000.  0.  0 
5.203.10.  0 


11.615.16.11 
4.555.15.  7 
440.  5 
641.19 
683.  2 
276.16 
219.  8 
112.  1 


167.  0. 
1.233.14. 
1.262.12. 
3.367.15. 

438.16. 


0 


36.000.  0.  0 


25.015.  4.11 
10.984.15.  1 


9.312.15.11 
9.986.14.  0 

42.  3.  4 


165.  8.  2 

342.11.  5 

1.246.  3.  4 
127.10.10 

1.205.  5.  4 

5.158.10.  7 

1.543.  4.  4 

9.380.18.  8 

498.  6.  2 


1.600.18.  6 

404.  4.  8 
1.325.12.10 


247.17.  8 


39.009.12.  1 


3.578.13.  8 
35.430.18.  5 


36.000.  0.  0  I   36.000.  0.  0 


39.009.12.  1  I   39.009.12.  1 


veículos,  material  de  acampamento,  etc.  etc.  que  foi 
de  dezembro  de  1939,  com  seu  valor  calculado  até 


£   35.430.18.  5 


£    11.417.  5.  2 


£    46.848.  3.  7 


0.  0.  0 
8.  3.  7 


CUSTO  MÉDIO  KILOMETRO 


1.16.  5 


£  83.151.16.  5 


Km.  1.020,000 


=  £  81.10.  5  por  kilômetro  estudado. 


RESUMO  GERAL  DO  MOVIMENTO  FINANCEIRO  DA  "CONTA  ESTUDOS".  DESDE  SUA  INICIAÇÃO  ATE'  SUA  CONCLUSÃO.  MOSTRANDO  OS  ORÇAMEN 
TOS  AUTORIZADOS  E  AS  DESPESAS  VERIFICADAS  DURANTE  OITO  MESES  DO  ANO  DE  1938  E  O  PRIMEIRO  E  SEGUNDO  SEMESTRES  DE   1939  ASSIM 
COMO  AS  ECONOMIAS  OBTIDAS  NESSAS  TREIS  GESTÕES  DE  ESTUDOS 


PRIMEIRO  SEMESTRE  DE  1939   SEGUNDO  SEMESTRE  DE  1939 


DIFERENÇAS 


Orçamento  Despesas 


Orçamento  Despesas 


Orçamento  Despesas  Superavit 


3  I 


9 

10  | 

11 

12 
13 


Remuneração  (Tabela  n.°  1)  

Remuneração  (Tabelas  ns.  2.  3  e  3-A). . . . 

Materiais  de  Estudos   

Moveis  e  utensílios  

Conservação  de  veículos   

Serviço  de  radio-comunicações   

Serviço  sanitário  

Aluguéis  

Serviço  aérofotogramétrico   

Serviço  de  determinação  de  coordenada 

Ajudas  de  custo   

Alimentação  

ADiárlas  

Transportes  

Despesas  gerais  e  imprevistas  

Despesas  iniciais  

Economias  

Totais  


20.880.  0.  0 

8.025.  0.  0 

3.448.  3.  6 

1.925.  8.11 

2.298.17.  0 
229.17.  8 
68.19.  4 
1.734.  2.  9 
919.10.10 
3.947.10.  0 
3.620.13.  9 
1.149.  3.  6 
5.367.13.  7 
3.015.  6.  0 
1.379.  6.  2 


15.611.  7.  2 
2.766.  4.10 
4.769.  1.  8 
1.785.19.  4 

3.002.  7.  9 
369.10.  9 
49.17.11 
1.677.19.  5 
1.092.  0  0 
2.925.19.  6 

972.14.  6 
528.12.10 

4.459.18.  6 

364.15.  8 
881.  0.  0 


15.660. 
8.025. 

500. 

500. 

300. 

100. 

300. 

200. 

600. 

846. 

300. 
3.000. 
1.500. 
2.000. 
2.169. 


15.960.  0.  0 
4.877.15.  7 

539.17.  0 
255.  6.10 
521.  2.  1 
645.  6.  0 

75.10.  1 
64.  9.  0 
600.  0.  0 
746.  0.  0 
249.  4.  9 
1.255.14.  4 

814.18.  8 
1.787.17.  6 

203.  5.  0 


15  660.  0. 
6.136.10. 

200.  0. 

300.  0. 


500. 

200. 

300. 

300. 
1 .200. 

200. 

300.  0. 
2.000.  0. 
1.500.  0. 
2.000.  0. 
5.203.10. 


11.615. 
4.555. 

440 

641. 

683. 

276. 

219. 


16.11 
15.  7 
5.  4 
19.  5 
2.  7 
1 


167. 
1.233. 
1.262. 
3.367. 

438. 


9.312.15.11 
9.986.14.  0 


165.  8.  2 

342.11.  5 

1.246.  3.  4 
127.10.10 

1.205.  5.  4 

5.158.10.  7 

1.543.  4.  4 

9.380.18.  8 

498.  6.  2 


404.  4.  8 
1.325.12  10 


58.000.  0.  0  j   41.257.  9.10 
16.742.10.  2 


28.296.  6.10  |  36.000  .  0  .  0  25.015  .  4.11 
7.703.13.  2  10.984.15.  1 


58.000.  0.  0  I  58.000. 


36.000  .  0  .  0  |   36.000  .  0  .  0 


39.009.12.  1  |     3.578.13.  8 
35.430.18.  5 


39.009.12.  1  |   39.009.12.  1 


Economia  que  aparece  no  presente  quadro    £   35.430.18  .  5 

Valor  de  materiais,  instrumentos  de  engenharia,  estações  de  radiotelefonia,  moveis  e  utensílios,  veículos,  material  de  acampamento,  etc.  etc.  que  íoi 
transferido  da  "Conta  Estudos"  para  a  "Conta  Construção"  ao  encerramento  daquela,  em  31  de  dezembro  de  1939.  com  seu  valor  calculado  até 

esta  data    £    11.417.  5.  2 


RESULTADO  ECONOMIA  TOTAL  DOS  ESTUDOS  DA  ESTRADA  DE  FERRO  CORUMBA  -SANTA  CRUZ 


RESULTADO  GERAL  :       Somas  totais  orçamentadas 
Economias  obtidas   


C  130.000.  0.  0 
£     46.848.  3.  7 


CUSTO  TOTAL  DOS  ESTUDOS 


i  46.1 


3.  7 


£  83.151.16.  5 

CUSTO  MÉDIO  KILOMETRO   

Km.  1.020.000 

=  £  81.10.  5  por  kilòmetro  estudado. 
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2.°  Semestre  de  1939 

Orçamento  aprovado   £  36.000.  0.  0 

Despesas  eíetuadas   £  25.015.  4.11 

Economia   £  10.984.15.  1 


RESUMO: 

Importância  total  dos  orçamentos  apro- 
vados para  Estudos   £  130.000.  0.  0 

Despesas  eíetuadas   £    94 . 569 .  1 .  7 

Economia  total  obtida   £    35.430.18.  5 


Das  aquisições  eíetuadas  para  Estudos,  diversos  materiais,  instru- 
mentos de  engenharia,  estações  de  radio-comunicações,  veículos,  móveis  e 
utensílios,  equipamentos  de  campanha,  stock  de  Almoxarifado,  etc,  etc, 
foram  transferidos  para  a  "Conta  de  Construção",  com  um  valor  estimado 
em  £  11.417.5.2,  diminuindo  dêsse  modo  as  despesas  realizadas  e  dando 
o  seguinte  resultado: 

Despesas  eíetuadas  com  Escudos   £    94.569.  1.  7 

Valor  dos  materiais  transferidos    £    11.417.  5.  2 


Custo  líquido  dos  Estudos   £    83.151.16.  5 


Calculando-se  o  custo  quilométrico  de  linha  estudada,  tem-se  : 

Custo  líquido  dos  Estudos   £    83.151.16.  5 

Extensão  de  linha  estudada   1 . 020  km. 

=  £  81.10.5  que  equivalem  ao  custo  médio  do  quilómetro,  resultado 
assás  satisfatório  considerando-se  a  zona  desértica  onde  se  realizaram  os 
estudos,  os  fretes  elevados  do  transporte  aéreo,  as  dificuldades  incontáveis 
do  transporte  terrestre,  as  despesas  com  o  levantamento  aerofotogramétrico 
e  o  serviço  de  determinação  de  coordenadas  geográficas  que  deram  uma 
forma  mais  completa  aos  Estudos. 

O  anexo  30  mostra  as  cifras  totais  e  parciais  da  "Conta-Estudos". 

23  —  Movimento  Financeiro.  "Conta  de  Construção" 
Anno  de  1939 

Orçamento  aprovado  para  1.°  Semestre  ....       £    28.000.  0.  0 
"2.°       "       ....       £  281.000.  0.  0 


Total 


£  309.000.  0.  0 
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No  decorrer  do  ano  de  1939,  não  se  puderam  fazer  todas  as  despesas 
orçamentárias,  em  virtude  das  razões  amplamente  demonstradas  nas  ex- 
posições de  motivos  apresentadas  às  autoridades  superiores. 

Deste  modo  as  despesas  efetuadas  com  relação  ao  trecho  Fronteira- 
El  Carmen,  e  ao  serviço  de  locação  e  inspecção  da  linha  estudada  refe- 
rem-se  apenas  a  remunerações  do  pessoal  superior  e  jornaleiro,  transportes, 
materiais,  alimentação,  serviço  sanittário,  eta,  eta,  excluindo  os  pagamentos 
a  empreiteiros  contratantes,  de  trabalhos,  fornecimento  de  dormentes,  trilhos 
e  acessórios  e  material  rodante,  o  que  explica  a  reduzida  importância 
acusada  pela  soma  daquelas  despesas,  conforme  se  vê: 


Despesas: 


Em  moeda  americana    Sus.  2.365.69 

inglesa    £       2.178.16.  5 

brasileira   mil  rs.  669.102$596 

boliviana   BIs.  138.507.29 


As  despesas  com  a  construção  do  ramal  de  Ladário  e  do  trecho 
Corumbá-Frontéira  foram  contabilizados  à  parte  do  movimento  financeiro 
em  geral,  que  se  opera  com  os  recursos  fornecidos  à  Bolívia  pelo  Governo 
do  Brasil,  segundo  as  estipulações  dos  convénios  complementares  ao  Tra- 
tado Ferroviário. 

Essas  despesas  são  atendidas  com  o  numerário  tomado  em  emprés- 
timo ao  crédito  orçamentário  distribuido,  que  será  saldado  pelo  Governo 
do  Brasil  na  forma  estabelecida  pelas  Notas  reversais  de  26  de  janeiro  e 
22  de  junho  de  1939. 

SERVIÇO  SANITÁRIO 
ARMAZÉM 


24  —  Movimento  de  material 


O  Armazém  se  incumbe  da  recepção  do  material  adquirido  pelo 
Serviço  de  Pedidos  e  Compras  e  da  sua  distribuição  para  as  diversas  de- 
pendências da  Comissão  Mixta. 

Devido  à  extensão  da  zona  por  onde  circulam  os  materiais  e  operam 
as  turmas  de  campo  e  outros  serviços,  criaram-se  depósitos  subordinados  ao 
Armazém,  afim  de  facilitar  o  processo  de  aquisição  imediata  em  plena 
campanha,  de  géneros  alimentícios  e  outros  materiais  de  emergência. 

A  distância  obriga  ao  transporte  aéreo  dos  géneros  facilmente  dete- 
rioráveis que  não  podem  expôr-se  às  longas  e  morosas  viagens  por  terra, 
em  carreta  ou  lombo  de  boi,  porque  o  raio  de  ação  do  transporte  me- 
cânico subordina-se  às  imposições  atmosféricas  que  por  sua  vez  condicio- 
nam a  viabilidade  dos  caminhos  existentes.  Por  êsse  motivo,  a  séde  do 
Almoxarifado  em  Corumbá  distribue  o  seu  movimento,  pelos  diversos  de- 
pósitos, em  virtude  da  necessidade  de  adquirir  o  quanto  possível  no  próprio 
local  de  consumo  ou  em  suas  proximidades,  observadas  as  normas  de  es- 
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crituração  previamente  baixadas,  do  movimento  de  entrada  e  saída  de 
materiais,  viveres,  etc,  normas  estas  segundo  as  quais  todo  material  ad- 
quirido e  recebido  ou  requisitado  regularmente  por  quem  de  direito,  deve 
ser  objeto  de  escrituração  nos  livros  próprios,  aquele  à  vista  das  faturas  e 
este  à  vista  dos  pedidos. 

O  suprimento  e  fornecimento  de  material  de  consumo,  géneros  e  de- 
mais artigos,  combustíveis  e  lubrificantes,  estão  regulados  por  normas  es- 
peciais, considerando  as  exigências  circunstanciais  desprendidas  das  ne- 
cessidades quasi  sempre  imediatas  dos  serviços  em  execução. 

O  processo  de  escrituração  é  o  comum:  débito  do  material  entrado, 
crédito  do  material  saído,  isto  é,  fornecido  às  diversas  dependências;  au- 
mento ou  diminuição  do  stock,  conforme  ao  ritmo  das  entradas  e  saídas. 

Fugindo  à  regra  da  duplicidade  de  órgãos  com  funções  idênticas, 
como  a  Superintendência,  Contabilidade,  Secretaria,  que  são  duas  a  duas 
com  dois  titulares  correspondentes,  o  Armazém  é  único,  comum  e  subordi- 
nado a  ambas  as  Superintendências,  dentro  do  Departamento  Adminis- 
trativo . 

Em  resumo,  o  Movimento  de  Material  forma-se  em  sua  totalidade 
pelas  atividades  conjuntas  dos  serviços  de  Armazém,  Transportes  e  Pedidos 
de  Compras,  que  vão  relatadas  separadamente. 

Devido  à  grande  quantidade  de  material  entrado,  procedente  do  es- 
trangeiro ou  mesmo  dos  mercados  brasileiros,  desembarcados  em  Corumbá 
por  via  fluvial,  o  trabalho  de  conferência  resulta  sempre  consideravel- 
mente aumentado.  A  expedição  de  materiais  em  geral,  requisitados  pelas 
diversas  dependências,  compreendendo  a  embalagem  e  despacho,  dons- 
titúe  também  atribuição  do  Armazém,  ficando  ao  titular  do  Serviço  de 
Transporte  a  mobilização  dos  meios  de  transporte  propriamente. 

Afim  de  promover  com  regularidade  e  presteza,  o  desembaraço  al- 
fandegário dos  materiais  adquiridos  nos  mercados  estrangeiros  e  no  Brasil, 
em  nome  da  Comissão  Mixta,  pelos  empreiteiros  que  com  ela  mantêm  ou 
venham  a  manter  contratos  de  obras  ou  fornecimento,  já  se  propôs  a  de- 
signação de  um  funcionário  como  despachante  oficial  "ad-hoc",  in- 
cumbido do  desembaraço  alfandegário  de  todo  material  CIF  Ladário,  a  ela 
destinado.  Êsse  despachante  exercerá  as  suas  funções  subordinado  direta- 
mente  ao  Armazém. 

PEDIDOS  E  COMPRAS 
25  —  Organização  e  Movimento 

As  grandes  dificuldades  ambientes  impostas  ao  processamento  nor- 
mal do  serviço  de  Pedidos  e  Compras,  sobretudo  no  que  se  refere  à  aqui- 
sição de  víveres  para  abastecimento  das  turmas,  tem  constituído  uma  das 
sérias  preocupações  da  Administração. 

Sua  íntima  ligação  com  o  Serviço  de  Transportes  obriga-o  a  per- 
filiar  consequentemente  todas  as  dificuldades  inherentes  a  êste,  além  das 
que  lhe  são  próprias,  e  cuja  medida  já  se  deu  em  traços  gerais  no  pará- 
grafo do  "Armazém",  ao  aludir-se  às  três-  principais  condições  adversas  em 
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que  ambos  se  desenvolvem:  a  distância,  o  clima  e  o  terreno,  sempre  que 
se  considera  que  os  meios  de  transporte  movimentam  o  material  no  sen- 
tido do  local  em  que  vai  ser  aplicado  ou  consumido. 

Como  já  se  disse,  o  meio  mais  fácil  de  vencer  a  distância  foi,  em 
certos  casos,  adquirir  o  mais  próximo  possível  do  local  de  consumo,  pre- 
judicando a  centralização  que  facilita  um  trabalho  simples  de  fiscalização, 
mas  beneficiando  em  troca  a  eficiência  do  fornecimento  imediato,  na  me- 
dida das  necessidades  fundamentais  de  abastecimento  das  turmas  de 
campo. 

Neste  particular,  o  Serviço  de  Pedidos  e  Compras  funde-se  ao  Ser- 
viço de  Transporte,  não  sendo  possível  separar  e  fixar  o  auxílio  que  ambos 
se  prestam  reciprocamente,  no  que  se  refere  ao  longo  setor  de  680  kms. 
de  Corumbá  a  Sta.  Cruz,  onde  as  atividades  de  ambos  são  em  parte 
exercidas . 

Além  de  proceder-se  à  aquisição  nesse  setor,  fazia-se  mistér  adquirir 
também  na  praça  de  Corumbá,  do  Rio  e  São  Paulo,  cujos  mercados  abun- 
dantes oferecem  maiores  facilidades,  para  atender-se  de  um  modo  geral 
às  necessidades  totais  da  Comissão  Mixta,  as  quais  não  se  limitam  evi- 
dentemente ao  consumo  de  género,  combustíveis  e  lubrificantes. 

Dispondo  o  Serviço  de  Pedidos  e  Compras  de  treis  encarregados, 
destacaram-se  dois  dêles  para  cobrirem  o  setor  Corumbá-Santa  Cruz  e  outro 
para  operar  na  praça  de  Corumbá  e  circunvizinhanças,  provendo  no  que 
fosse  necessário  os  trabalhos  de  construção  do  trecho  Ladário-Fronteira,  es- 
tudos, locação,  Escritório  Central  e  suas  dependências. 

As  aquisições  nos  mercados  do  Rio  e  São  Paulo  ficaram  a  cargo  de 
um  representante  comercial,  contratado  para  êsse  fim,  ao  qual  incumbiu-se, 
cumulativamente,  a,  obrigação  de  expedir  (embalagem  e  despacho),  o  ma- 
terial adquirido,ao  seu  destino  em  Corumbá,  onde  se  sitúa  o  Armazém  que 
recebe  e  distribúe. 

São,  portanto,  treis  os  setores  onde  os  Encarregados  do  Serviço  de 
Pedidos  e  Compras  e  o  representante  comercial,  desenvolvem  as  suas 
atividades: 

1 .  Rio  e  São  Paulo 

2.  Corumbá  e  adjacências 

3.  Fronteira  brasileiro-boliviana  a  Santa  Cruz. 

De  um  modo  geral,  obedeceu-se  ao  sistema  de  aquisição  mediante 
concurrência  administrativa.  Mas  nem  sempre  foi  possível  a  sua  apli- 
cação, por  exemplo  no  setor  Fronteira-Sta.  Cruz,  onde  os  centros  agrícolas 
de  produção  separam-se  por  intervalos  imensos,  exigindo  o  processo  simples 
da  aquisição  direta  quasi  sempre  determinada  por  necessidades  imediatas, 
quer  de  previsão,  quer  propriamente  de  provisão.  As  oscilações  de  preços 
neste  setor  são  constantes  e  anormais,  sempre  tendendo  para  a  elevação, 
porque  o  fator  meteorológico  condiciona  a  facilidade  ou  a  dificuldade  de 
transporte,  diminuindo  ou  elevando  o  preço  do  transporte  e,  consequente- 
mente, barateando  ou  encarecendo  o  custo  do  artigo.  Santa  Cruz,  por 
exemplo,  ponto  terminal  da  ferrovia  internacional,  carece  de  armazéns  de 
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venda  de  produtos  alimentícios  em  geral,  estando  a  população  à  mercê 
de  pequenos  vendedores  que  negociam  artigos  do  próprio  país,  havendo 
necessidade  de  se  recorrer  a  muitos  intermediários,  si  se  quer  obter  quanti- 
dades maiores. 

Toda  a  gasolina  consumida  nos  serviços  de  transporte  das  turmas 
de  campo  é  adquirida  em  Santa  Cruz  e  transportada  por  via  terrestre  em 
caminhões  ou  carretas,  para  sua  distribuição  pelos  diferentes  serviços  da 
Comissão  Mixta.  O  preço  atual  do  litro  é  de  650  rs.  (BIs.  1-55)  em  moeda  bra- 
sileira, ficando  assim  mais  económico  o  seu  custo  mesmo  onerado  com  as 
despesas  de  transporte,  pois  em  Corumbá  a  gasolina  é  adquirida  a  2$200  o 
litro. 

Na  praça  de  Corumbá  poude-se  ajustar  as  aquisições  ao  sistema  nor- 
mal de  concurrência  administrativa. 

TRANSPORTE 

26  —  Movimento  geral 

O  Serviço  de  Transporte  efetuou-se  utilizando  as  treis  categorias  d  3 
transporte  :  terrestre  (tração  mecânica  e  animal),  fluvial  e  aérea. 

Do  Rio-S.  Paulo-Santos,  via  Corumbá,  o  transporte  de  pessoal  e  ma- 
terial efetuou-se  por  intermédio  do  sistema  ferroviário  constituído  pelas  Es- 
tradas Central  do  Brasil,  S.  Paulo  Railway,  Cia.  Paulista  de  Estradas  de 
Ferro,  Sorocabana  e  Noroeste  do  Brasil  até  Porto  Esperança.  O  transporte 
fluvial  cobriu  a  distância  de  Monte vidéo-Porto  Esperança-Corumbá,  e  foi 
feito  pela  Empreza  Migueis  &  Cia.  e  Lloyd  Brasileiro  ;  o  transporte  aéreo  de 
pessoal  e  pequenos  volumes  foi  feito  por  intermédio  da  Condor  e  Lloyd 
Aéreo  Boliviano,  respectivamente  nos  sectores  Rio-S.  Paulo-Corumbá  e  Co- 
rumbá-Puerto  Suárez-Roboré-Santa  Cruz-La  Paz,  sendo  que,  no  trecho  Co- 
rumbá-Santa  Cruz,  usou-se,  apenas  em  circunstancias  excepcionais,  a  nave- 
gação aérea  para  o  transporte  de  carga  mais  pesada,  em  virtude  da  pre- 
cariedade das  "carreteras"  existentes  ou  das  necessidades  imediatas  do  ser- 
viço, como  géneros  alimentícios,  instrumentos  e  materiais  de  engenharia,  etc. 

Na  zona  onde  propriamente  se  desenvolvem  os  trabalhos  de  estudos, 
locação  e  construção,  compreendida  entre  a  Fronteira-Brasileiro  Boliviana  e 
Santa  Cruz,  numa  extensão  de  680  kms.,  o  transporte  terrestre  em  caminhão 
ou  carretas  tiradas  a  bois  foi  o  geralmente  adotado. 

As  dificuldades  oferecidas  á  organização  de  um  sistema  próprio  de 
transporte  ou  mesmo  visando  o  lado  económico,  obrigaram  o  uso  do  trans- 
porte alugado,  com  a  mobilização  de  todos  os  meios  existentes  na  longa  ex- 
tensão percorrida. 

As  condições  meteorológicas  e  topográficas,  impossibilitaram  uma 
eficiência  apreciável,  tanto  no  transporte  aéreo  quanto  no  terrestre,  devido 
á  inutilização  frequente  das  "carreteras",  campo  de  pouso,  etc. 
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A  morosidade  peculiar  aos  transportes  ferroviários  foi  agravada  pela 
distância  e  baldeações  obrigadas  no  setor  Rio-São  Paulo-Baurú-Porto  Espe- 
rança ou  Santos-S.  Paulo-Itirapina-Baurú-Porto  Esperança.  Nesta  localidade, 
a  inexistência  de  cais  apropriado  ou  qualquer  aparelhagem  mecânica,  obri- 
ga a  um  movimento  dificílimo  de  carga  e  descarga  para  a  navegação  fluvial, 
via  Corumbá. 

O  tempo  que  se  gasta  no  transporte  de  material  como  carga  ou  coma 
encomenda,  grandes  e  pequenos  volumes,  nesses  dois  sectores,  atinge  ém 
média  a  40  e  25  dias  respectivamente,  quando  não  sobrevêm  transtornos 
muito  frequentes  no  trecho  coberto  pela  navegação  fluvial  de  Montevideo 
ou  Porto  Esperança,  via  Corumbá,  cuja  regularidade  subordina-se  ás  vasan- 
tes  e  enchentes  do  rio  Paraguay. 

27.   DISTRIBUIÇÃO  DOS  MEIOS  DE  TRANSPORTE 

TRANSPORTE  AÉREO 

a.  Sector  Corumbá-Santa  Cruz 

Pessoal  e  material;  géneros  alimentícios,  pequenos  volumes.  Efi- 
ciência :  subordina-se  ao  estado  das  pistas  de  escala  para  deco- 
lagem e  aterrisagem  dos  aviões,  na  estação  chuvosa. 

b.  Sector  Rio-S.  Paulo-Corumbá 

Pessoal  e  material  :  encomendas  de  pequenos  volumes.  Eficiên- 
cia: apreciável,   embora  a  navegação  aérea  não  se  preste,  de- 
vido a  sua  alta  tarifa,  ao  transporte  de  grandes  cargas. 

TRANSPORTE  RODOVIÁRIO 

c.  Sectores :  Rio-S.  Paulo-P.  Esperança  e  Santos-S.  Paulo-Itirapina- 
P.  Esperança 

Pessoal  e  material :  frétes  e  passagens;  cargas  e  encomendas. 
Eficiência :  subordina-se  precípuamente  á  distância  e  depois  á 
falta  de  material  rodante  suficiente  e  ás  baldeações  demoradas 
nas  estações  destinadas  a  esse  fim. 

TRANSPORTE  FERROVIÁRIO 

d.  Sector  :  Corumbá-Santa  Cruz 

Pessoal  e  material.  Transporte  próprio  por  intermédio  de  6  cami- 
nhões e  duas  caminhonetes  adquiridas;  transporte  alugado:  em 
caminhões  e  carretas  tiradas  a  boi.  Eficiência  :  subordinada  ás 
condições  meteorológicas  e  topográficas  e  às  possibilidades  da 
zona  no  que  diz  respeito  a  viaturas  e  semoventes. 
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TRANSPORTE  FLUVIAL 
e.    Sectores:  Montevidéo-Ladório  e  P.  Esperança-Ladário 

Pessoal  e  material;  fretes  e  passagens;  cargas  e  encomendas. 
Eficiência :  prejudicada  enormemente  pela  falta  de  cais  adequado 
em  P.  Esperança  e  aparelhamento  mecânico  para  carga  e  des- 
carga, como  pelo  regime  de  cheia  e  estiagem  do  rio  Paraguay. 

TRANSPORTE  MARÍTIMO 

Portos  de  embarque  dos  materiais  pedidos  ao  extrangeiro  (trilhos,  lo- 
comotivas, vagões,  etc.  etc.)  até  Montevideo.  Estes  materiais  devem  ser 
transportados  por  via  marítima,  de  acordo  com  os  contratos  respectivos  e 
exigirão  um  transbordo  em  Montevideo  para  os  vapores  fluviais  via  La- 
dário  (Corumbá). 

SERVIÇO  DE  RADIO-COMUNICAÇÕES 
28  —  Organização 

Das  oito  estações  de  radio  adquiridas,  as  duas  mais  possantes,  com 
transmissores  completos  de  250-300  watts,  para  radio-telegrafia  e  radio-tele- 
fonia,  foram  instaladas  nos  pontos  extremos  que  a  ferrovia  irá  ligar :  Co- 
rumbá e  Santa  Cruz  de  la  Sierra,  e  as  outras  seis  estações  portáteis,  com 
potencia  de  50  watts  cada  uma,  foram  distribuídas  pelas  diversas  turmas 
de  campo,  em  serviço  de  exploração  ou  locação,  acompanhando-as  em  suas 
frequentes  mudanças. 

A  instalação  da  primeira  estação  de  radio  na  Séde,  em  Corumbá,  ve- 
rificou-se  logo  após  a  chegada  da  Comissão  Mixta,  a  9  de  setembro,  inau- 
gurando-se  a  16  desse  mesmo  mês.  O  seu  equipamento  compõe-se  de  um 
transmissor  completo  de  250-300  watts  de  potencia,  em  radio  telegrafia  e  te- 
lefonia, respectivamente,  com  dispositivos  para  uso  de  duas  faixas  de  onda 
de  14.963  e  5.795  quilociclos;  um  grupo  eletrógeno  de  dois  quilowatts,  marca 
"Onan"  (110  volts  —  60  ciclos)  e  seus  accessorios,  utilizável  como  fonte  de 
energia  para  o  funcionamento  dos  aparelhos  na  eventualidade  de  faltar 
energia  eletrica  externa  e  de  fácil  manejo;  microfones,  chave  manipuladora, 
jogo  de  lâmpadas  sobresalentes,  ferramentas  para  reparações,  etc;  um  re- 
ceptor R.  C.  A.  Victor,  com  16  lâmpadas  para  todas  as  ondas,  dispondo  de 
alto  falante,  fones,  etc,  cujo  prefixo  é  PY07. 

A  21  de  janeiro  de  1939,  inaugurou-se  a  instalação  de  Santa  Cruz,  pro- 
cedendo-se  imediatamente  á  regularização  dos  horários  com  a  séde  em 
Corumbá.  Esta  estação  dispõe  do  mesmo  equipamento  com  que  se  dotou  a 
instalação  da  Séde,  sendo  que  o  prefixo  estabelecido  de  acordo  com  a  "Di- 
reção Geral  de  Rádios"  de  Bolívia,  foi  "CPLB".  As  características  e  longi- 
tudes de  ondas,  são:  250  watts,  a  cristal,  4.200  e  13.900  kilociclos  (72  e  20 
metros  respectivamente);  telefonia  e  telegrafia,  tendo-se  feito  experiências 
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fóra  dos  acampamentos,  com  a  estação  de  radio  do  Palacio  do  Governo,  em 
La  Paz,  satisfatoriamente  nos  dois  sistemas. 

As  seis  estações  portáteis  para  os  serviços  de  campo  destinadas  a 
acompanhar-lhes  a  progressão,  de  acordo  com  o  plano  delineado,  foram 
montadas  nos  diversos  acampamentos  á  medida  que  eram  instalados,  com 
50  watts  de  potencia  cada  uma,  dotadas  de  um  grupo  eletrógeno,  receptor 
R.  C.  A.  Victor  e  demais  acessórios  indispensáveis. 

A  primeira  destas  estações  entrou  em  serviço  no  primeiro  acampa- 
mento (l.a  turma  de  estudos),  situado  nas  proximidades  de  Puerto  Suarez,  a 
26.9.38;  a  segunda,  terceira  e  quarta;  respectivamente  a  4,  11  e  20  de  outu- 
bro, nos  terceiro,  segundo  e  quarto  acampamentos  localizados,  na  ordem, 
em  Motacucito,  Tapéras  e  Potrero  de  la  Noria  (2.a,  3.a  e  4.a  turmas  de  Es- 
tudos); a  quinta,  a  7.11.38,  no  quinto  acampamento,  em  Almendros  (5.a 
turma  de  Estudos);  a  sexta  foi  instalada  em  Roboré,  por  conveniência  do  ser- 
viço. Posteriormente  adquiriu-se  mais  um  equipamento  com  as  mesmas  ca- 
racterísticas e  fabricação  dos  anteriores,  o  qual  foi  montado  no  sexto  acam- 
pamento em  San  Lorenzo  (6.a  turma  de  Estudos)  a  21.11.938. 

A'  vista  de  todas  estas  estações  estarem  localizadas  em  território  bo- 
liviano, a  Direção  Geral  de  Radio  do  Governo  de  Bolivia,  de  acordo  com  a 
Convenção  Internacional  de  Radio-Difusão,  forneceu  um  indicativo  de  cha- 
mada e  uma  frequência  (comprimento  de  onda)  para  cada  uma  destas 
estações. 

29  —  Movimento  geral  na  Séde  em  Corumbá 

O  serviço  de  radio-comunicações  entre  a  Séde  e  os  acampamentos  foi 
organizado  nos  moldes  de  outros  serviços  desta  natureza.  Baixaram-se  as 
disposições  necessárias  estabelecendo  : 

a.  Horário  de  9,  11,  15,  17  e  22  hs.  para  as  comunicações  entre  as 
sedes  e  os  acampamentos  ; 

b.  Registro  das  mensagens  transmitidas  ou  recebidas,  de  qualquer 
natureza,  por  Morse  ou  fonia,  obedecendo  a  fórmulas  especiais 
para  um  e  outro  casos  ; 

c.  Diário  da  estação  para  anotações  das  comunicações  efetuadas  : 

d.  Determinação  do  horário  para  conversações  dos  funcionários  au- 
sentes e  suas  respectivas  famílias  ; 

e.  Instruções  sobre  a  forma  de  redigir  mensagens,  afim  de  evitar  o 
emprego  de  palavras  inúteis  para  maior  eficiência  e  economia 
do  serviço  ; 

f.  Instruções  aos  encarregados  das  estações  sobre  manejo  e  conser- 
vação dos  aparelhos,  material,  etc. 
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Sem  sacrificar  os  horários  mantidos  pela  Séde  com  as  oito  estações 
a  serviço  da  Comissão  Mixta,  eíetuaram-se,  por  algum  tempo,  uma  e  duas 
comunicações  diárias  com  as  seguintes  estações  :  Puerto  Suárez,  oficial  do 
Governo  Boliviano;  Central  do  Brasil  em  S.  Paulo  e  no  Rio  de  Janeiro;  E.  F. 
Noroeste  do  Brasil,  em  Porto  Esperança  e  Baurú.  As  comunicações  com  a 
Central  do  Brasil  foram  interrompidas  por  força  das  circunstancias,  manten- 
do-se,  entretanto,  regularmente,  as  comunicações  com  as  demais. 

Movimento.  Demonstração  estatística  compreendendo  o  período  se- 
tembro de  1938  a  dezembro  de  1939  : 

De  Setembro  a  Dezembro  de  1938 


Mensagens  transmitidas  em  português         231    com    11.075  palavras 
recebidas       "  "  214     "  9.830 


De  Janeiro  a  Junho  de  1939 


De  Julho  a  Dezembro  de  1939 


445  20.905 

Mensagens  transmitidas  em  hespanhol  116      "  4.420 

recebidas  153      "  6.734 


269  11.154 


Mensagens  transmitidas  em  português  625      "  25.786 

recebidas       "  "  730      "  33.721 


1.355  59.507 

Mensagens  transmitidas  em  hespanhol         614     "  27.889 
recebidas       "  "  518  22.898 


1.132  50.787 


Mensagens  transmitidas  em  português         315      "  12.665 
recebidas      "         "  303     "  16.143 


618  28.808 

Mensagens  transmitidas  em  hespanhol         514  "  23.466 

recebidas      "         "                561  "  28.091 

1.075  51.557 


Grande  parte  do  serviço  foi  efetuado  em  fonia. 
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30  —  Movimento  da  Estação  de  Santa  Cruz 

Durante  o  intercambio  de  radiogramas  com  Corumbá,  os  acampa- 
mentos e  La  Paz,  além  do  serviço  em  separado  com  outras  localidades,  trans- 
mitiram-se  no  ano  de  1939,  626  mensagens;  receberam-se  779  e  se  retrans- 
mitiram  456  mensagens.  Além  disso,  realizaram-se  inumeráveis  conferencias 
em  objeto  de  serviço  ou  em  caráter  particular  entre  os  funcionários  e  suas 
famílias.  Manteve-se  comunicação  constante  com  os  seguintes  acampamen- 
tos, nas  diferentes  campanhas  de  estudos:  El  Carmen,  Almendro,  El  Torno, 
Tucabaca,  San  Lorenzo,  Escobita,  Aguas  Calientes,  Roboré,  Motacucito,  La- 
guna, San  José,  Piocóca,  Tunás,  Musuruquí,  Pozo  dei  Tigre,  Canada  Larga, 
Pailas,  Puerto  Banegas,  Madrecitas,  Plus  Ultra,  Santa  Cecilia,  La  Loma, 
Montero. 

Esta  estação  serviu  de  intermediaria  ás  comunicações  frequentes  entre 
o  Escritório  Central  em  Corumbá  e  a  cidade  de  La  Paz,  onde  se  encontram 
os  Ministérios  de  Relações  Exteriores  e  de  Obras  Públicas,  a  Direção  Geral 
de  Ferrocarris  com  quem  a  Comissão  Mixta  mantém  estreitas  relações  sobre 
os  mais  variados  assuntos.  Da  mesma  forma,  o  Lloyd  Aéreo  Boliviano,  auja 
séde  sitúa-se  em  Cachabamba,  e  a  Comissão  Mixta,  por  intermédio  désta 
estação,  puderam  se  comunicar  rápida  e  eficientemente  sobre  matéria  ur- 
gente de  serviço. 

Horário : 


8.30 

—  Corumbá 

8.35 

—   Todos  os  acampamentos 

9.50 

—   La  Paz 

10.15 

—  Corumbá 

10.30 

—    (Convencional)  Acampamentos 

14.30 

—   La  Paz 

14.45 

—    (Convencional)  Acampamentos 

16.15 

—  Corumbá 

20.10 

—  Corumbá 

20.30 

—   Todos  os  acampamentos 

Além  dessa  escala,  quando  as  circunstâncias  assim  o  impunham,  es- 
tabeleciam-se  horários  ou  contatos  extraordinários,  cingidos  estritamente  a 
transmissões  em  objeto  de  serviço. 

Além  dos  fatores  subjetivos  constituídos  pelo  interesse  comum  na  cons- 
trução da  ferrovia,  pela  conciência  individual  do  dever  e  obrigações  assu- 
midas, a  unidade  de  direção,  fundamental  ao  equilíbrio  administrativo,  deve 
seu  êxito  não  apenas  a  uma  Regulamentação  cuidadosamente  organizada 
sob  a  orientação  de  um  critério  eminentemente  prático,  mas  sobretudo  ao 
serviço  de  radio-comunicações,  nos  dois  sistemas  telefónico  e  telegráfico, 
que  anulando  a  distância  descentralizadora  e  propícia  ao  exercício  do  in- 
dividualismo profissional-administrativo,  tornou  possível  uma  cooperação 
mais  estreita  entre  os  elementos  dispersos  numa  extensão  de  680  quilóme- 
tros (absolutamente  desprovida  de  meios  de  transporte  a 'não  ser  a  carreta 
de  bois,  o  lombo  de  burro  ou  avião),  e  a  administração  superior,  fornecendo- 
lhes  os  meios  concretos  de  se  intercomunicarem  assiduamente. 
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31  —  Estado  Sanitário 

Apezar  das  condições  duramente  adversas  oferecidas  pelo  clima,  to- 
pografia, fauna  e  flora  da  região,  conforme  adiante  se  verificará,  as  viagens 
periódicas  às  turmas  de  campo,  processaram-se  regularmente,  no  período 
compreendido  entre  setembro  de  1938,  data  da  instalação  da  Comissão 
Mixta  em  Corumbá,  e  dezembro  de  1939. 

Podem  dividir-se  em  duas  grandes  partes,  as  atividades  desenvol- 
vidas pelo  Serviço  Médico: 

1.  ASSISTÊNCIA  MÉDICA  AOS  ACAMPAMENTOS 

2.  AO  PESSOAL  SEDIADO  EM  CORUMBÁ 

A  assistência  médica  aos  operários,  abrangeu: 

Campanha  de  exploração:  Corumbá-El  Carmen 

:  El  Carmen-Piocóca 

:  Piocóca-Santa  Cruz 

:  Variante  Norte 

locação      :  Corumbá-El  Carmen 

No  parágrafo  n.  5,  já  se  estudou  e  descreveu  de  um  modo  sucinto  o 
aspeto  geral  da  região  a  ser  atravessada  pela  ferrovia,  no  que  diz  respeito 
à  sua  geografia  física,  orografia  e  hidrografia,  condições  meteorológicas, 
fitologicas,  geológicas  e  económicas,  o  que  adverte  a  desnecessidade  de 
uma  repetição,  por  se  tratar  de  fatores  intimamente  ligados  ao  Serviço  Mé- 
dico, somando-se  apenas  um  tópico  sobre  a  Fauna  da  região,  na  série  zoo- 
lógica de  interesse  médico,  e  algumas  considerações  sobre  a  Flora. 

l.a    Campanha  de  Exploração 

Fauna 

Podem  citar-se  entre  os  vertebrados,  os  ofídios  venenosos  como  a  cas- 
cavel (crotalus  terrificus),  a  jararaca  (jararaca  brasiliensis)  e  a  boca  de  sapo 
(bothropus  newidú).  Entre  os  invertebrados,  além  dos  araquinídeos  peço- 
nhentos (aranhas),  os  exod'deos  (carrapatos  de  diferentes  espécies)  e  as  lar- 
vas de  trombidium  (micuim),  que  carecem  de  interesse  médico,  encontramos 
os  tabanídeos  (motucas)  e  os  mosquitos.  Entre  êstes  podem-se  citar  os  que 
pertencem  à  família  dos  anofelinos  e  ao  género  missorhinchus  destacando-se 
destes  os  que  se  identificam  como  filiados  aos  sub-gêneros  missorhinchus 
argerytarsis  e  missorhinchus  albitarsis,  reputados  ambos  como  excelentes 
transmissores  do  paludismo  no  continente  sul  americano. 

Flora 

Em  alguns  lugares  submetidos  à  ação  frequente  da  humidade  encon- 
tram-se  algumas  variedades  de  gramíneas  nas  quais  o  mosquito  se  es- 
conde e  se  abriga  durante  os  períodos  estival  e  hibernal.  Dentre  as  plantas 
de  importância,  encontraram-se  algumas  bromeliáceas  e  cactáceas  (cara- 
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guatás  e  cardos)  que,  permitindo  a  retenção  e  conservação  da  agua  por 
tempo  prolongado,  constituem  viveiros  de  larvas  de  mosquitos,  quando 
por  influência  da  estação  a  região  torna-se  ardente  e  seca. 

Seleção  do  Pessoal 

Antes  de  ser  aceito  para  os  trabalhos,  o  pessoal  foi  examinado 
clinicamente  e  vacinado  contra  a  varíola  e  proviu-se  cada  turma  de  um 
-enfermeiro,  confiando-se-lhe,  depois  de  devidamente  instruido,  uma  farmácia 
portátil  de  emergência,  suficiente  para  atender  ás  primeiras  necessidades. 

Inspecções  médicas  e  estado  sanitário 
do  serviço 

Foram  efetuadas  periodicamente  inspeções  médicas  ás  diferentes 
turmas,  de  acordo  com  as  necessidades  do  serviço  e  as  contingências  do 
transporte . 

O  estado  sanitário  das  turmas,  durante  a  primeira  campanha,  foi 
bom.  Apresentaram-se  alguns  surtos  de  gripe  na  sua  forma  toráxica  (fa- 
ringites,  traqueítes,  bronquites  e  algumas  formas  congestivas  do  pulmão), 
felizmente  sem  consequência.  Nem  um  caso  de  disenteria  bacilar  ou  amé- 
bica,  ou  de  infecção  tífica  ou  paratífica.  Apenas  um  caso  de  infecção  coli- 
bacilar  de  longa  duração  que  foi  tratado  no  Hospital  de  Corumbá.  Alguns 
casos  de  piodermites,  panarícios,  flemões,  escoriações,  contusões  e  ligeiras 
feridas  corto-contundentes . 

Registrou-se  apenas  um  óbito  produzido  acidentalmente  por  arma  de 
fogo  sem  que  houvesse  tempo  para  a  prestação  dos  socorros  necessários. 

A  hospitalização  dos  doentes  foi  contratada  pela  Comissão  Mixta  e  a 
Diretoria  do  Hospital  de  Caridade  de  Corumbá,  ficando  acordado  que  êles 
fossem  atendidos  no  Hospital,  pelo  médicos  da  Comissão. 

O  pessoal  com  exercício  no  Escritório  Central  sediado  em  Corumbá, 
e  suas  famílias,  mereceram  atenção  oermanente  do  Serviço  Sanitário. 

O  problema  da  malária 

Durante  a  primeira  campanha  de  exploração,  a  administração  e  o 
pessoal  operário  puderam  felicitar-se  no  que  se  refere  aos  surtos  dessa 
doença  que  sempre  constituiu  um  grave  problema  a  todas  as  construções 
desta  natureza  em  zonas  como  as  que  estão  sendo  palmilhadas,  cujas  ca- 
racterísticas já  se  descreveram. 

Apesar  disto,  nada  autoriza  o  otimismo  de  supor  que  a  malária  poupe 
o  nosso  trabalhador  ou  se  possa  chegar  ao  feliz  termo  da  obra  iniciada  em 
tão  boas  condições,  ao  abrigo  da  ameaça  dêsse  terrível  flagelo  que  tem 
ceifado  a  vida  a  milhares  de  pessoas  empregadas  em  serviços  como  êstes. 
Bem  ao  contrário,  a  lógica  está  a  subscrever  a  hipótese  muito  provável  de 
que  se  terão  de  enfrentar  no  decorrer  dos  trabalhos  de  construção,  os  fócos 
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epidêmicos  de  malária  resultantes  do  "ambiente  palúdico"  formado  pelas 
condições  já  descritas,  uma  vez  que  se  verifica  a  existência  de  todas  as 
circunstâncias  constitutivas  da  cadeia  epidemiológica  do  impaludismo : 

1.  Conjunto  de  condições  formadoras  do  "ambiente  palúdico"; 

2.  Presença  de  cmofeles  transmissores  da  malária; 

3.  Presença  de  portadores  crónicos  de  gametos  cujo  discernimento 
não  é  exequível  mesmo  no  exame  mais  minucioso; 

4.  Presença  do  homem  são. 

A  elas  se  adicionam  ainda  certos  fatores  inherentes  à  construção  de 
uma  estrada,  como  sejam: 

1 .  Radicação  de  acampamentos  em  caráter  mais  ou  menos  perma- 
nente, permitindo  o  aparecimento  e  fixação  da  doença  ; 

2.  Aglomeração  de  gente  e  formação  de  núcleos  coloniais,  dentre 
os  quais  indiscutivelmente  se  acharão  portadores  crónicos  dá 
doença; 

3.  Formação  de  novos  fócos  de  anofelinos  consequentes  dos  tra- 
balhos de  terraplenagem,  determinando  a  creação  de  novos 
"habitats"  de  anofeles; 

4.  Diminuição  de  resistência  orgânica  do  trabalhador  exposto  a  um 
diário  e  duro  esforço  físico  não  compensado  pela  alimentação 
deficiente; 

5.  Existência  de  pessoal  procedente  de  zonas  onde  o  paludismo  é 
endémico . 

A  propósito  cabe  relatar  que  um  dos  médicos  do  Serviço  Sanitário, 
durante  a  última  guerra  entre  a  Bolívia  e  o  Paraguay,  teve  a  oportunidade 
de  constatar  a  presença  de  impaludados,  forma  terçã  benigna,  (confirmada 
por  exames  hematológicos),  em  soldados  da  5.a  Divisão  hospitalizados  em 
Puerto  Suárez,  povoação  localizada  a  poucos  quilómetros  do  trajeto  da 
estrada. 

De  acordo  com  a  exposição  feita,  tudo  indica  que  os  trabalhos  de 
construção  da  ferrovia  venham  a  sofrer  o  percalço  oposto  pelo  problema 
da  malária  .Embora  em  tais  condições  uma  profilaxia  não  seja  fácil  de 
efetuar-se,  não  há  dúvida  que  uma  orientação  científica  ditada  por  regras 
profiláticas  individuais  e  coletivas,  poderá  limitar  a  extensão  do  mal,  per- 
mitindo o  desenvolvimento  normal  dos  trabalhos. 

2°   Campanha  de  Exploração 

Fauna 

Continúa  sendo  a  mesma  da  primeira  campanha.  Registrou-se  a 
existência  das  mesmas  espécies  de  cobras  venenosas,  grande  quantidade 


—  66  — 


de  mosquitos,  culex  e  ctnofelinos,  sendo  que  entre  estes  os  missorhinchus 
argiritarsis  e  albitarsis,  'transmissores  do  paludismo.  Existem  também  os  aca- 
rineos,  como  os  Ixodex,  os  trombídeos  e  os  demodecídeos .  Alguns  aca- 
ríneos  (guanacos)  mordem  deixando  uma  erosão  para  futura  úlcera  tropi- 
cal e  muitas  vezes  leishmaniótica . 

Doenças  reinantes 

Ao  lado  das  doenças  existentes  em  todos  os  climas,  como  gripe, 
perturbações  gastro-intestinais,  piodermites,  etc,  existem  também  doenças 
próprias  do  clima  e  dos  costumes  da  região,  como  sejam  o  paludismo,  úl- 
ceras fagedenicas  e  leishmanióticas  e  diversas  formas  de  verminoses: 
ankilostomiase,  oxiurose,  teniase,  ascaridiose,  etc. 

Inspecções  médicas  e  estado  sanitário 
dêste  setor: 

Combateram-se  vários  casos  de  gripe,  nas  suas  diversas  formas, 
sindromes  gastro-entéricas  e  desinteriformes  (de  nem  uma  especificidade 
e  talvez  originadas  pela  água,  quasi  sempre  má),  alguns  casos  suspeitos 
de  paludismo  por  antecedentes  manifestos  e  todos  tratados  racionalmente, 
piodermites  (impetigo,  ectima,  furunculose,  escabiose  impetiginosa),  abcessos, 
epidermofícias,  alguns  casos  de  adenite  inguinal  sub-aguda,  (Nicolas  Favre) 
um  caso  de  icterícia  catarral  e  dois  acidentados  por  picada  de  cobra. 

3.a    Campanha  de  Exploração 

Fauna 

Repete-se  nesta  a  fáuna  da  segunda  campanha  acrescida  do  conor- 
rinus  (barbeiro-vinchuca),  transmissor  da  doença  de  Chagas. 

Doenças  reinantes 

As  mesmas  da  campanha  anterior,  incluindo-se  o  paludismo  e  bócio 
endémico.  Despertou  a  atenção  em  Rincon  de  Pailas,  Puerto  Pailas  e  Co- 
toca,  povoações  á  margem  da  linha  estudada,  a  presença  do  bócio  endé- 
mico. A  coincidência  da  presença  do  "barbeiro"  e  do  bócio  endémico  tal- 
vez autorize  a  rotulá-lo  como  doença  de  Chagas,  embora  não  se  tenha 
feito  na  região  nem  um  estudo  a  propósito. 

Inspecções  médicas  e  estado 
sanitário  do  serviço 

Atendeu-se  às  mesmas  enfermidades  da  campanha  anterior. 
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l.a  Campanha  de  Locação 

Inspecções  médicas  e  estado 
sanitário  do  serviço 

Nos  últimos  dias  de  maio  e  nos  primeiros  de  junho,  quando  os  tra- 
balhos achavam-se  nas  proximidades  de  Yacuses  e  Potrero.  Quemado,  ir- 
rompeu no  pessoal  da  l.a  Turma  de  Locação,  um  surto  palúdico  epidêmico 
que  acamou  vinte  e  quatro  pessoas,  entre  elas  o  Engenheiro  Chefe  da 
Turma,  o  Engenheiro  Auxiliar,  um  Nivelador,  um  Seccionista  e  o  Radio- 
operador . 

O  diagnóstico  orientou-se  para  impaludismo,  terçã  benigna,  baseado 
nos  dados  clínicos  e  confirmado  pelo  exame  de  diversas  lâminas  de  san- 
gue. Alguns  doentes  foram  removidos  para  o  Hospital  de  Caridade  em 
Corumbá  e  a  maioria  restante  foi  tratada  no  próprio  acampamento,  em  local 
isolado. 

Empregaram-se  no  tratamento  os  preparados  Paludam,  Maleizin 
Azul  e  Atepê,  todos  com  sucesso.  A  Atebrina  foi  usada  como  profilático, 
colhendo-se  ótimos  resultados.  A  intervenção  médica  imediata  e  os  meios 
profiláticos  de  que  se  dispunha,  dominaram  em  poucos  dias  êsse  surto.  Esta 
foi  a  primeira  vez  que  o  Serviço  Sanitário  defrontou  um  surto  palúdico,  fe- 
lizmente previsto  no  parágrafo  "O  problema  da  malária". 

Trataram-se  também  vários  casos  de  gripe,  sindromes  gastro-intes- 
tinais,  piodermites,  abcessos,  ferimentos  contundentes'  e  dorto-coitfun- 
dentes,  etc. 

4.a  Campanha  de  Exploração  —  Variante  Norte 

Nosta  zona  extensa  e  inhóspita  onde  os  aspectos  variam  com  seus 
pantanais  caracterizados  por  carandazais  imensos,  cerrados,  matas  es- 
pessas, serras  e  chapadões,  o  trabalho  do  médico  foi  bem  mais  árduo  com 
as  suas  grandes  caminhadas  quasi  sempre  a  cavalo,  através  de  estradas 
improvisadas,  muitas  vezes  simples  caminhos  de  boi. 

Verificaram-se  dois  acidentes  por  picada  de  cobra,  gripes,  e  as  do- 
enças já  descritas  constituiram  o  quadro  nosológico  da  região. 

2  —  Assistência  médica  ao  pessoal  sediado  em  Corumbá 

A  séde  do  Serviço  Médico  em  Corumbá  atendeu: 

a.  Posto  de  concertadores  (oficinas  de  Ladário) 

b.  Ramal  de  Ladário 

c.  Trecho  Corumbá-Fronteira 

d.  Funcionários  e  suas  famílias 

e .  Doentes  hospitalizados . 

As  afecções  clínicas  mais  importantes  foram:  gripe,  paludismo 
(18  casos),  diftèria,  (2  casos),  perturbações  gastro-intestinais,  disenteria  ame- 
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biana  (4  casos),  doenças  alérgicas,  doenças  diatésicas,  piodermites,  etc. 
Os  casos  de  paludismo  foram  os  que  vieram  de  Potrero  Quemado  e  alguns 
de  Ladario. 

As  afecções  cirúrgicas  foram:  1  apendicite,  1  hérnia,  1  esmagamento 
da  coxa  e  perna  por  acidente  (locomotiva  em  marcha),  1  fractura  cominu- 
tiva  da  clávicula,  1  fratura  cominutiva  do  maxilar  inferior,  1  vasto  ferimento 
corto-contundente  do  ante-braço  com  dilaceração  das  partes  moles,  1  an- 
traz, 1  caso  de  estafilococcemia,  diversos  abcessos,  contusões,  cortes,  es- 
magamento de  dedos  e  artelhos.  Todos  esses  casos  foram  devidamente 
operados,  sendo  que  no  caso  do  esmagamento  da  coxa,  fez-se  a  desarti- 
culação do  membro,  com  sobrevivência  do  paciente. 

Movimento 


Consultas  (no  Consultório  da  Comissão)    542 

Visitas  domiciliares    501 

Vacinação  antivariólica    302 

antidiftérica,  em  filhos  de  funcionários    30 

Doentes  hospitalizados   53 

Profilaxias  individuais  contra  o  impaludismo  (quinino)  .   ...  200 

«  "  il  li  ii  /    i    1      •        \  ii 

(atebnna)    div. 

Obituário 


Em  todo  o  ano  de  1939,  lamentou-se  apenas  um  óbito,  morte  súbita 
por  esmagamento,  ocasionada  por  um  desastre  (locomotiva  em  marcha). 

Regulamento 

As  atividades  do  Serviço  Sanitário,  em  todos  os  setores,  ajustam-se 
a  um  Regulamento  especial  elaborado  segundo  as  suas  necessidades  pe- 
culiares e  apezar  das  dificuldades  circunstanciais  quasi  sempre  complexas 
e  árduas  que  atingiram  também  a  todas  as  outras  dependências  do  Depar- 
tamento Administrativo,  cumpre  assinalar  a  apreciável  eficiência  obtida  no 
decurso  das  cinco  campanhas,  pelos  clínicos,  farmacêuticos  e  auxiliares. 

32  —  FARMÁCIA 

Anexa  ao  Consultório  do  Serviço  Médico,  com  séde  em  Corumbá,  e 
a  êle  dependente,  funciona  a  Farmácia  da  Comissão  Mixta,  cujo  Labora- 
tório a  transitoriedade  dos  serviços  de  estudos  e  preliminares  de  constru- 
ção não  permitiu  fosse  completo.  Dentro  dos  recursos  minimos  que  lhe  foram 
concedidos,  a  Farmácia  atendeu  económica  e  eficientemente  a  todas  as 
necessidades  do  Serviço  Médico  em  Corumbá  e  nas  turmas  de  campo  du- 
rante todas  as  campanhas  mencionadas. 
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O  movimento  de  laboratório  tem  sido  intenso  e  o  número  de  receitas 
aviadas,  inclusive  as  repetições,  no  período  de  outubro  de  1938  a  dezembro 
de  1939,  elevou-se  a  1.236.  O  fornecimento  de  preparados,  sobretudo  os 
específicos  e  profiláticos  da  malária,  vacinas,  etc,  etc,  atingiu  a  cifras 
apreciáveis  conforme  se  pode  verificar  no  parágrafo  do  "Movimento"  do 
Serviço  Médico. 

A  assistência  farmacêutica  prestada  ao  pessoal  das  turmas  no  campo 
e  aos  funcionários  e  operários  (e  suas  famílias)  em  exercício  no  Escritório 
Central  ou  no  perímetro  suburbano  nos  trabalhos  do  ramal  de  Ladário  e  do 
tiecho  Corumbá-Fronteira,  está  a  cargo  de  dois  farmacêuticos  e  dois  enfer- 
meiros diretamente  subordinados  ao  Serviço  Médico. 


CAPÍTULO  IV 


Considerações  finais 

Ao  relatar  o  desenvolvimento  de  suas  atividades  exercidas  através 
dos  seus  Departamentos  Técnico  e  Administrativo,  a  Chefia  da  Comissão 
Mixta  esforçou-se  por  dar  a  Vossas  Excelências,  Senhores  Ministros,  uma 
medida  aproximada  do  que  realizou  e  das  dificuldades  que  venceu.  Mas, 
como  a  linguagem  técnica  e  o  próprio  plano  de  exposição,  adstrito  a  fatos 
objetivos,  não  se  prestam  aos  exercícios  literários,  porque  nesse  caso  a  per- 
suasão não  se  consegue  por  meio  da  palavra  falada  ou  escrita,  e  sim  pelas 
realidades  concretas  onde  se  formam  seus  argumentos,  —  não  se  referiu  aos 
pequenos  porém  significativos  fatos  de  todos  os  dias,  em  que  o  trabalho  si- 
lencioso do  funcionário  subalterno,  do  operário  ao  nivelador,  foi  a  nota  hu- 
mana mais  expressiva,  desenvolvendo-se  assídua  e  eficientemente  dentro 
das  condições  ambientes  mais  adversas:  a  solidão  e  o  isolamento  que  não 
permitem  outro  recreativo  que  o  do  trabalho;  a  alimentação  que  apezar 
dos  maiores  esforços  não  foi  de  molde  a  compensar  o  duro  esforço  físico 
dispendido;  o  desconforto  de  um  nomadismo  obrigado,  através  de  regiões 
secas  e  desérticas,  infestadas  de  insetos,  e  onde  a  própria  tranquilidade  na 
execução  de  um  trabalho,  já  por  si  árduo,  foi  sériamente  comprometida. 

Dificilmente,  se  pode  medir  o  valor  da  contribuição  humana  e  até  que 
ponto  ela  pezou  na  balança  da  eficiência.  Melhorar  as  condições  do  seu 
trabalho,  tão  prezas  a  fatores  naturais  indiciplináveis  pela  técnica  e  pelos 
recursos  existentes,  dentro  de  um  esforço  tenaz  e  ininterrupto,  tem  sido  a 
forma  preferida  por  que  esta  Chefia  vem  exprimindo  sua  gratidão  por  êsses 
obscuros  e  heróicos  obreiros,  que  por  todos  os  seus  títulos  de  dedicação, 
diligência  e  desprendimento,  se  creditam  á  consideração  e  ao  reconheci- 
mento de  ambos  os  Governos  e  de  ambas  as  Nacionalidades. 

O  corpo  de  funcionários  técnicos  e  administrativos,  os  que  estiveram 
expostos  aos  azares  das  campanhas  de  estudos  e  locação  ou  os  que  se 
radicaram  em  serviços  de  escritório,  em  virtude  da  natureza  de  suas  ocu- 
pações, —  todos  indistintamente  cooperaram  com  a  mesma  eficiência  e  com 
o  mesmo  entusiasmo,  oferecendo  o  seu  contingente  de  competência,  esforço 
e  dedicação. 


Brasileiros  e  bolivianos,  possuídos  do  mesmo  entusiasmo  pela  conse- 
cução da  finalidade  em  mira,  puderam  ajustar  patrióticamente  aos  moldes 
administrativos  estabelecidos,  as  diferenças  de  hábitos,  orientações  pessoais 
e  interêsses  regionais,  tão  certos  de  que  a  união  constitue  a  principal  con- 
dição do  êxito  de  um  emprendimento  e  a  legenda  moral  que  o  distingue 
e  ilustra. 

Senhores  Ministros,  ao  encerrar  o  relatório  dos  trabalhos  da  Comissão 
Mixta  Ferroviária  Brasileiro-Boliviana,  relativo  ao  período  de  1938  e  a  todo 
o  exercício  de  1939,  esta  Chefia  tem  o  contentamento  e  cumpre  o  grato  dever 
de  assinalar  especialmente  que  uma  das  causas  principais  do  êxito  obtido, 
residiu  na  confiança  depositada  por  Vossas  Excelências,  em  sua  atuação, 
afirmada  positivamente  pela  liberdade  de  ação  conferida,  pela  prestação 
de  assistência  económica  pronta  e  bastante,  pela  ampla  aceitação  de  su- 
gestões e  rapidez  na  resolução  de  medidas  propostas. 

Os  primeiros  passos  dados  quando  a  Comissão  Mixta  se  constituía 
no  Rio  de  Janeiro  foram  auspiciosamente  certos  e  seguros;  a  energia  e  o 
entusiasmo  puderam  levar  de  vencida  as  adversidades  ambientes  e  as  de- 
ficiências pessoais;  mas  tudo  não  passou  de  meros  efeitos  oriundos  das  con- 
dições favoráveis  que  o  patriotismo,  a  inteligência  e  operosidade  dos  Go- 
vernantes de  ambos  os  países  conseguiram  preparar. 

Corumbá,  Junho  de  1940. 


LUIS  ALBERTO  WHATELY 
Engenheiro  Chefe 


JUAN  RIVERO  TORRES 
Engenheiro  Delegado 
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